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INTRODUÇÃO 




Em dois sólidos pilares haverá sempre de assentar o monumento das legt 
tlmas glórias náuticas portuguesas, arrestadas até hoje, por artifício literário, 
para o campo simultâneamente sedutor e desordenado da simples novela: a cro¬ 
nologia e a evolução metódica, Este conceito da «evolução metódica» na histo¬ 
riografia da náutica portuguesa escapou-se, um Mo dia, da mente e da pena 
de Gago Coutinho. Apurámo-lo como lellz achado que era. E ele ficou para 
nós como a trave mestra em toda a estrutura dessa historiografia. 

Por essa evolução se comprova que toda § Arte ds Navepr, até às surpreen¬ 
dentes aquisições da técnica actual, é uma lonp cadeia de múltiplos fuzis, em 
que se despendeu, através de milénios, em esforço ininterrupto, a acüvidade de 
povos orientais e europeus. Ninguém ignora que nessa cadeia de fuzis, em que 
cada povo gravou o seu cunho e marcou a sua época, Portugal que lhe acres¬ 
centou, ao findar do século de Quatrocentos, os elos mais bnlhantemente pro¬ 
veitosos e mais decisivos, colhera outrora do arabismo antecessor, pela mente 
pioneira do judeu e do mosárabe, os elementos Informativos da sua própria 
acüvidade científica, mestra e progenitora da sua problemática económica. 
Iehudi Ben Verga, para só citarmos o primeiro a aparecer na linhagem dos 
lacutos ou dos conversos Rodrigo e Josefo, tinha fertilizado o terreno para a 
colheita esplendorosa dos Pedro Nunes, dos Pimentéis, dum Joio de Lisboa ou 
dum D. Joio de Castro. 

Partindo das suas barras do Algarve ou de Lisboa, em fases sucessivas, desde 
a fundação da nacionalidade, e afrontando me Atlântico que era o seu mar, 
o Piloto português começou por criar a geografia d«e Atlântico nas suas costas 
africana e americana, até aos confins do Pacífico, por onde os seus rumos se 
traçaram por mãos de mestras não menos insípes: um Peraáo de Mapl h to . 
um Francisco Serrlo, um António de Abreu, um Antómo Galvão, um Francisco 
Rodrigues, um Pedro Queirós, um Godinho de Herédla. E ao alcançar o ponto 
meridional dum extenso continente, cujo litoral oeste pusera a descoberto, all 
se encontrou o Piloto português com o Piloto muçulmano, que o orientou por 
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mares parcelados, de estranhas características quanto às correntes aéreas e ao 


mapa celeste. 

Se excluirmos a notícia das travessias por mil milhas náuticas, contidas no 
Lanánambok das sagas normandas, dos seus façanhosos Knorrs,«par excellence 
the normal omn-going sailtng ships ín the Middle-Ages», ou porventura o trans¬ 


porte do estanho das Ilhas Cassiteridas às urbes mediterrànicas, é forçoso acei¬ 
tar que, na sequência das explorações púnicas, até aos alvores deste nosso 
segundo milénio, só a barca muçulmana violara o segredo do Atlântico Central. 
E com alguma razão se afirma que a lenda do Mar tenebroso nascera no cérebro 
dos correligionários de Ibn-Kaldun justamente para afastar concorrentes ao seu 
proveitoso comércio da Guiné. 

É ainda de admitir que, excepção feita para o caso de Abu Rayan Al-Beruni, 
geógrafo «subtilissimus», astrónomo e historiador que luzira na corte gaznivida 
do Beshwar, none o) the most gifted seientific mm known to history» (Vincent 
Smith), fossem sobretudo Bagdad e Córdova, com ulterior projecção por Toledo 
e Maiorca, as forjas onde rejuvenescera a velha ciência cosmográfica grega, por 
seu tumo fonte de novas especulações cristãs medievais. Acaso dessa fonte 
teria brotado o fermento que levedara a náutica oriental, rudimentarmente estru¬ 
turada com elementos índo-sino-arábicos? 

Nos mares da Australásia, a travessia nocturna das pirogas selvícolas dum 
para outro atoll requeria manobra de olhos fitos na posição de determinadas 
estrelas-guias, Da mesma forma, os pilotos do junco demandavam os portos da 
Malásia alternando o olhar da agulha para o mapa estelar. E árabes e hindus 

rumavam «daws» e pangaios para a costa africana, no negócio dos ouros do 
Monomotapa, guiando-os pela posição do Cruzeiro. E mesmo, do início da nossa 

era bíblica, se pode dizer que não foi por simples fantasia que o Evangelista 
narrou a chegada ao palheiro de Belém de três Reis provindos de três partes 
distantes do Universo—simplesmente guiados por uma estrela. Tais eram os 
rudimentos empíricos duma náutica astronômica oriental, na qual luziam os 
alvores duma navegação buscando libertar-se da tirania das conhecenças em 
terra, tio falazes e por vezes perigosas. 


Mais certo é ter essa navegação encontrado um paralelo entre as ilhotas 



do Mar Egeu, onde nascera a náutica, também rudimentar, greco-egípcla, adap¬ 
tada ao condidonallsmo das suas águas labirínticas. E ainda essa progredira, 
dum instrumental adequado, como o astrolábio, no tráfego 
$0§ oceanos de areia que eram os desertos mesopotâmicos. 

Hiparco fizera já o «ponto» por conjugação de coor- 
o seu astrolábio latitudes pela altura da Polar, como 
estudara e definira, como estranha 
no encalço do instrumento, 
le que explicava o prodígio. 



LtnhÃ de nxv eg* e 3a s/no-ma/á/á 
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Todos os prolegómenos da astronomia e da cosmografia matemáticas 
tinham-se aperfeiçoado nas colónias gregas da Ásia Menor e do Egipto. E essa 
fora, sem dúvida, uma das fontes onde o mareante árabe do Mediterrâneo bebera 
a sua inspiração. Mais certo parece todavia que, ao fazê-Jo, ele trazia já do 
Índico as directrizes largas da sua arte de navegar, atenta, desde a fundura dos 
séculos, ao seu mapa celeste privativo e à direcção ritmicamente alternada dos 
seus ventos. 


Até aos tempos de Alexandre nenhuma notícia é facultada à História sobre 
quaisquer fautores científicos de navegação regular, mediterrânica ou atlântica, 
além de vagas tradições persas ou egípcias. Sem contar que os Fenícios haviam 
varejado toda a área do Próximo Oriente, incluindo o índico e porventura o 
Atlântico, nada de positivo se podendo dizer sobre a técnica que seguissem, 

Mas é no índico que Alexandre promove a construção da sua frota para a 
exploração do seu mundo e é no índico que traça o périplo do seu almirante 
Nearcos, ainda cautelosamente guiado pela linha do litoral. É na sua história 
de Alexandre, na sua Indíka, que Arriano sugestivamente aponta: «Nesta região, 
para o sul fica o Oceano que limita as terras e para leste, a 16 mil estádios, 
é ainda e sempre o Oceano, E quando Alexandre teve os seus barcos apare¬ 
lhados escolheu para os tripular marinheiros que tinham grande experiência 
das coisas do mar. E tinha assim na sua armada ura certo número de habitantes 
com prática de navegação, além de jónios e helespontinos.» (XVIII-I). 

Devemos todavia remontar a um passado mais longínquo a história das 
navegações chinesa e indiana, aquela criadora da sua bússola e esta senhora 
da sua vela latina, É fácil lembrar, como diversão erudita, que as citações da 
literatura sagrada indiana dão larga margem a reflexões. 

É assim que nas famosas Jatakas do Budismo, referidas ao século IV da 
nossa era, quando a navegação oceânica em latitudes europeias era pràticamente 
inexistente e tida como impossível, se pode ler o seguinte curioso versículo: 
«O Bodbitsava era um piloto completo. Conhecia os astros e por eles se orien¬ 
tava no mar; e com esta sua habilidade conduzia os navios a salvo, E por isso 
os matadores o procuravam, E por isso lhe puseram o cognome de Suparaga, 
Isto é: o que chega sempre fàcilmente à margem oposta.» 

Esta tradição duma arte de navegar preexistente no índico persiste nos 
princípios da era islâmica, quando o Atlântico continuava ainda quase ura 


deserto inviolado. 

Num velho conto persa do Califado Abassida, encontra-se a seguinte des¬ 
pretensiosa referência, sob o título de Aventuras singulares de AM Faori: 

«Chamo-me Abul Faori e sou Olho do capitão dum navio de Basra, Desde 
a minha Infância ando nestas viagens do Mar das índias e aos 12 anos conhecia 
|á todas as ilhas. Partindo de Serendlb (Ceilão), a mais bela ilha do Mundo, 
com vento de feição, tomei as alturas das Estrelas e naveguei 





até à ponta ocidental de Java.» I o ca» é bem mais interessante que a lenda 
de Sindbad o Marítimo e a bela Scherazade. 

Este enumerado de factos, no lento curso da História, impõe-nos todavia 
uma primeira conclusão: a preexistência duma Náutica Oriental astronómica, 
independente, de gestação própria, com elementos mais rudimentares ou mais 
progressivos. Três desses elementos, pelo menos, nos apareceram já apontados 
e estudados, entre os fundamentais: a vela, o totrumento da medição de altura, 
o piloto e a sua prática do mar. Vê-se pois que naquele vasto mundo marítimo 
de todo um. bemWériQ, banhado por dois grandes oceanos, de tempos pré-histó¬ 
ricos a navegação era activa, conduzindo ura comércio intonso. Fort a expe¬ 
riência do seu piloto, o avwngo daqueles Robões que o nosso Gama encontrou 
a servi-lo ou Albuquerque a guiá-lo nas suas façanhas do Oman, que inspirou 
« ilustrou os seus roteiros primitive», assinalados por uma cartografia rudi¬ 
mentar. A estas gerações teriam pertencido um Lait ben-Kah.an, muito mais 
tarde seguido dum Ahmâd-Ibn-Mâjid e mais tarde ainda avalizado pr um 
Sidi-Ali-ben-Hussein. Homens formados na escola do seu Oceano, cultivando uma 
ciência de marcar própria, pr eles próprios criada em contacto permanente 
pm a Natureza que era. pnvativamente sua. 

A intensificação das permutas da área do índico com a da Europa Oriental, 
após o condomínio do Médio Oriente pio credo islâmico, estabelecera ura pri¬ 
meiro Encontro—m frase fel» de Moura Bras—entre a Náutica Oriental 
e a Mediterrânica, aquela já adulta e progressiva pr operar de lonp data em 
águas oceânicas, e ata ainda na infância e rudimentar, nos estreita mares da 
sua actividade. Na encruzilhada das duas correntes criara-se um considerável 
centro de estude» científicos sob o patrocínio de poderosas soberanias islâmicas. 
E nele laboravam cérebros de éhte no esclarecimento dos mais complexos pro¬ 
blemas de astronomia, de matemática, de cosmografia, de geografia e de etno¬ 
grafia no esforço de actualtear e tomar eficientes as velhas especulações greco- 
-bizantinas dos papiros. Assim, tinham trabalhado na Escola Abassida, em suas 
universidades e observatórios, os Al-Ferganls (Alfragam), Al-Batany (AlbatènloK 
Al-Fetrugi, Abul-Feda, Abul-Hassan ou Ibn-lunis, como labutavam na universi¬ 
tária Córdova os Al-Zarcaly (Arsaqukl), os Ibn-Kaldun ou Al-Idrissi (Edrist), 
para só citar alguns dos maiores, que nos pntos extremos do maometismo 
Imprial, de Damasco, como de Bagdad, como de Córdova ou Granada, levan¬ 
tavam da poeira dos séculos transactos lucubrações da primitiva ciência euro¬ 
peia, enterrada sob a acção de novos espiritualismos fanàticamente prosélitos 
e que voltavam à superfície, comentadas e actualizadas em aplicação prática. 

Assim nascera o primeiro uEncontm da cosmografia e da náutica medie¬ 
vais, Encontro que orientava a navegação mediterrânica com eventuais prolon- 




gamemos forçados na área do Atlântico e sobre o qual se debruçava um dos 
seus centros mais poderosos—o da Espanha muçulmana. 

A Reconquista pusera em mios do Ocidente cristão o legado destas aqui¬ 
sições cientificas, que se destinariam a sistematizar a exploração do Atlântico, 
sucessivamente, em todos os sentidos. A obscuridade que envolve a arte de 
marear dos Víkings não nos autoriza a afirmar que as suas façanhas fossem 
destituídas de mérito cu que com eles se não devia contar para a elaboração 
duma história náutica realista do Ocidente. Aos Vikings e aos seus sucessores, 
normandos ou anglo-saxões, se deve com toda a justiça atribuir, pelo menos, a 
devassa oceanográiica de todo o Norte euro-americano. 

Entretanto, os preliminares científicos dessa navegação atlântica, que levaria 
ao descobrimento de novos caminhos marítimos e ao conhecimento, daí resul¬ 
tante, de terras incógnitas, com captação das suas riquezas, acantonaram-se e 
desabrocharam ao centro e ao oriente da Península Ibérica, nas famosas escolas 
de Toledo e de Maiorca, 

Por esse tempo, a praia ocidental lusitana, na amplidão do seu deserto, não 
dava muitas notícias de si. O muçulmano fizera a sua cabotagem ao longo das 
estiraçadas costas, com pequena actividade piscatória ou pequenas permutas 
de géneros necessários. A Reconquista, representada nesse ocidente pela for¬ 
mação de uma estirpe de chefes empreendedores, como um Prelado na Galícia 
ou um Conde borguinhlo mais ao sul, aproveitara-se ao máximo do pessoal ou 
do material que a orgânica muçulmana deixara por alguns estaleiros ou arranjos 
portuários, que porventura tivesse também recebido por herança de romanos 
ou cartagineses. 

Nessa praia ocidental, os seus Comitês que logo se intitularam Rex, e eram 
megàvelmente chefes soberanos, a partir do momento em que a sua espda 
se apoderou da provinda meridional algarvia, começaram por se consagrar a 
fundo ao combate à pirataria berbere que infestava aquelas praias e não se 
resipava íàdlmente a perder o abrigo seguro das suas angras, a suavidade do seu 
dinm, o abastecimento dos seus produtos e o skül da sua gentalha quanto à 
faina marinheira. 

Desse esforço de sobrevivênda nasceu em Portugal, sonhador para mais 
ante os poentes dourados das suas praias, a vocação marítima, logo transfor¬ 
mada em aptidão e por fim em maestria, O espaço era pequeno, a gente ia 
aumentando e a terra era pobre. 

Escreveu Humboldt que ante a visão misteriosa dos horizontes indefinidos, 
a imaginação sonha sempre com ilhas ou continentes ocultos nas brumas. Nas 
tarda enevoadas das seus Outonos, quando na Unha do horizonte o sol se afoga 
na ápa movediça do Oceano, seja no Cabo de S. Vicente ou no da Roca, 
íèdtaente a fantasia portuguesa antevê continentes e ilhas por «descobrir» e 
povoar. São sonhos de muito mais de mil e uma noites. 
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Ninguém pensou na impulsão insofrida que se apodera, em dado momento, 
da alma colectiva dum povo ribeirinho sentindo-se apertado na estreita faixa 
do seu território, ameaçado pela voracidade dum vizinho fanático e sentindo 
que se abria aos seus olhos um mar tranquilo e acolhedor, onde longínquos 
antepassados tinham já fantasiado ilhas perdidas, partindo à sua busca um 
8. Brandão ou a chusma de Magmrinos. 

®Evolução metódica»!-disse Gago Coutinho em boa hora. Os Descobri- 
mentos não se fazem num dia nem os promove um só homem. A cadeia de 
fuzis é longa e vem da profundidade dos séculos. Por isso é necessário com¬ 
preender-se que os Descobrimentos Portugueses não começam no século XV 
apenas, e não os deflagra com uma varinha mágica qualquer príncipe. 

O visigodo era bronco e supersticioso, afeito ao fragor das armas e ao seu 
fanatismo de remite data. Saindo dos fraguedos de Covadonga, vira-se ante 
um mar ilimitado, sem navios, sem marinheiros, sem arte de navegar. Ao esboço 
da navegação romana restritamente limitada entre as suas províncias da Bética 
e da Tingitana, seguira-se o arranco árabe que das praias do seu Al-Gharb ten¬ 
tava a cabotagem atlântica. 

Quando em 710 Musa-Ibn-Nossayr determinou a invasão da Ibéria, havia já, 
com Amr-el-Fas, governador do Egipto, pensado em aproveitar os estaleiros é 
as unidades navais da arte bizantina, adaptando-os a novas emergências, em 
novas áreas marítimas. E essas experiências tinham alargado o império do 
almoravida Iussuf-ibn-Taxfin, de Saragoça aos rios do Senegal. A permuta ter¬ 
restre era intensa pelas escalas de Sidgilmessa, Tombuctu e Ghana, por cara¬ 
vanas do Tafilet. Mas o comércio tentava novas nas, como a marítima da Costa 
da Guiné, pelas Caríbs que cabotavam à bolina com o seu pano triangular, 
saídas doe estaleiros da Nazaré, da foz do Alcoa e das praias de Lagos e Tavira: 
ouros, malaguetas ou escravos que os mareantes henriquinos receberam por 
herança histórica de avoengos algarvios.. 

Estó estendal de facto nos vem provar que era activa a navegação islâmica 
na mm mediterrâneo-ocidental, com irradiações nas águas confinantes do Mar- 
•Qwroo. Foram essas irradiações que deram conhecimento de arquipélagos 
atlânticos como as Canárias e a Madeira e porventura os Açores, abandonados 
por distantes, por desertos e por improdutivos. 

E assim se toma certo que da antiguidade fenícia ao medievismo peninsular, 
o algarvio fora staultáneamente o filho e o senhor do seu mar, Para navegar 
mm dfOTio w» escala das latitudes, não necessitou de mestres nem de 
ewila, Perime era ele, o marinheiro algarvio, que Jazia escola. E era ele 
wwro ca descendente de mmtm na frase exacta de Gago Coutinho, que 
«taw ao descendente do godo ou do íranco-borguinhão a aventurar-se no 
m 0mm ' 1 compreender que a massa levedada pelos veros 

****** “W âá arte de navegar, da escola de Lullo aos regimentos 
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de Afonso o Sábio, súbito irrompesse pela fronteira de Fortupl m bagagem 
de tránsfups hebraicos ou mosárabea, sob auspícios de príncipes acolhedores, 
para frutificar na brilhante epopeia pela qual, com toda a razão, embandeiramos 
em arco. 

O afã henríquino declinara pelo justo meado do século XV. Ao primeiro 
ímpeto de cavalaria medieval, traduzindo-se no combate ao Injkl sob «a sípos 
da Ordem de Cristo, sucedera um curto período de exploração mercantil, repre¬ 
sentada por seu turoo na frota do Lançarote e na feitoria do Arguim, donde 
m fruiiõs começaram de vir pera o repto em mpr mondmça» (Azuraral 

W€, com Nuno Tristáo, mana o fim da etapa pioneira. Cansada, entre* 
tato*» nas arquiteturas do seu feudo de Tomar, o Infante Regedor da Ordem 
da Cristo entrega, por contrato, a mios mercenária*, como as do venetiano 
D» Kosto, a exploração daquele seu mar, fechando-a com Pedro de Sintra e 
indo morrer I sua vila em construção—1460. 

Sobrinho e afilhado do Navegador, conservador e usufrutuário dos seus 
privilégios, o Infante D. Fernando em boa hora insiste na continuação dos 
resgates que tio abundosos e proveitoso® resultavam. Mas nem ao rei nem ao 
seu irmão, a vida familiar, as ambições pessoais e u intriga* da corte lhes 
permitiam dar bois mostras daquela tenacidade que seu tio e padrinho glorio- 
samente exibira. Por isso, porque não era de perder o substancioso comércio 
da Guiné, descarregaram no Fernio Gomes a procura de novas roças e o Gomes 
fez pelo melhor. 

É bem certo que Deus escreve direito por linhas tortas, A procura afanosa 
do escravo e da malagueta levava, quase sem querer, ao descortinamemo de 
terras que se iam valiosamente acrescentando ao património <ta coroa, mar- 
cadas e balizadas pelos famosos Padrões. Mas as ambições ainda eram modes¬ 
tas, diga o que disser a nossa ênfase à posteriori Nem El-Rei D. Afonso V, nem 
seu augusto irmão D. Fernando sonhavam em «dar mundos ao mundo». Fernio 
Gomes, com outros seus pares, não ia positivamente & devassa do globo ta 
restre ao serviço da Ciência Geográfica. «Dow non ê commcrdo nem è Marina.» 

Todavia, desde 1474, em que tomara em suas mãos os etrautm da Guiné», 
o Príncipe Perfeito medita na possibilidade dum arranco audacioso: chegar 
à índia. Por esse tempo, Veneza abrira já para os Portugueses, em contactos 
repetidos após a viagem às Sete Partidas, o segredo de Sésamo da sua riqueza, 
Essa riqueza podia ser desviada do Adriático para o Atlântico-e foi mesmo. 
E por isso El-Rei D. Joio II tanto empenho pôs em saber «onde se acham a 
canela e as outras especiarias que daquelas partes iam a Veneza por terras 
de mourm (Padre Francisco Alvares: Verdadeira Informaçãol Porquê? Explicai 
Castanheda, informador contemporâneo e verídico: «Pera que pudesse entrar 
na índia donde pudesse mandar Imr aquelas riquem que os Venesianos lhe 
yõo vender.» 
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Não discutiremos aqui—isso levar-nos-ia longe no dédalo que é esta His¬ 
tória d» Descobrimentos—quais os processos que o Príncipe Perfeito seguiu 
para traçar a sua agenda. E como teve em suas mãos o fio da meada que os 
seus m a gnos agentes terrestre e marítimo, como o Covilhã e o Bartolomeu Dias, 
iam desenrolando em suas aventuras, Seguro dessa meada, não carecia o monarca 
sagaz que íoi D. João II, cuja argúcia triunfara nas disputas de Tordesilhas, 
de ser um gênio para que rumasse, com tenacidade e certeza, pela velha linha 
de navegação que os urnbões» do Hadramaut utilizavam para a colheita dos 
ouros do Uonomotapa. Nós temos um pouco a cisma de lobrigar gênios em 
problemas aliás de simples solução mas cujos termos, por ignorância, nos 
passam desapercebidos. 

Naquela era de 1433 em que Dias implantou o S. Gregário na escarpa are¬ 
nosa da False Island, dera-se prãticamente o Encontro que, no erudito e lúcido 
«tudo que segue dum competentíssimo Oficial do Mar, tão proficientemente 
se define. 

Esse Encontro soldou o anel que, passando pelas Bocas do Mar Roxo, cor¬ 
rera à voga larga as águas do Atlântico, para o engaste precioso do rosário de 
Fortalezas-Feitorias que foi a nossa índia seiscentista. 

Indiscutivelmente, a esse Encontro, que marcou uma viragem de gigantescas 
consequências no curso da História Universal, acorreram duas Náuticas creden¬ 
ciadas por pergaminhos próprios, para se darem como que um fraterno abraço, 
no turbilhão simbolizado na figura do Adamastor. Até ali chegara, ao findar 
dum século, a inquebrantável energia dos nossos navegadores aa banda do Oci¬ 
dente, para ali encontrarem a cansada rotina do árabe, de experiências feita. 
Era criação sua, do mareante yemenita, essa Náutica indubitàvelmente original? 
Nela se podiam de facto enxergar elementos conjugados da arte de navegar 
indiana no seu índico e chino-malala no seu Pacífico, Mas a Náutica atlântica 
«a fora inquestionàvelmente portuguesa, criada peça por peça, em material, 
em pessoal e em conhecimento de ventos e correntes, com aproveitamento de 
inventivas episódicas, estruturadas num todo cientificamente harmónico e 
eficiente. 

1 a intinm aliança destas duas Náuticas, no que elas podiam ter produzido 
de verdadeira arte científica de marear, no talento especializado dum João de 
Lisboa ou dum Sidi-AU-Ben-Hussein, que faz o tema do Comandante Moura Braz. 
Tema original, lücidamente concebido, carinhosamente perfilhado, desassombra- 
(tawti exposto. Marinheiro dos mais esclarecidos, o seu conhecimento do 
índico moçanbicano, fértil campo de observação, trouxera-lhe fortes sugestões, 
do velho stafrtr dos paptot. Surgiram retalhos de conclusões, a que a leitura 
atola do Bsr4-Mofút e a didascália dum Gabriel Ferrand, davam corpo de 
doutrina. 


O EKCOXTiO O AS MARINHARIAS 

Assim nasceu e»a tese do Encmtm, apôs aprofundada análise dos ms 
elementos de marinharia í controversos colóquios mm o douto Gap Cominho, 
nas quais nos foi dada, algumas mm, a honra da pamnpar — ouvindo e apren¬ 
dendo. 


I Conheci o Comandante Cfeâr de Oliveira Moura Braz em curiosas circuns¬ 

tâncias da sua e nossa vida profissional, quando, descendo um da o pendor 
da Cheia, nos apareceu, na rada de Moçámedts, a partilhar do nosso convívio, 
a mesa dum frugal almoço, No apertado convés da canhoneira os participantes 
do modesto repasto eram poucos. E recordo- me, não sem saudade, o colóquio 
ameno em que participavam o Henrique Paço de Arcos, que governava o dis¬ 
trito, o Joaquim Costa, que comandava o navio e acabou conícre.nsta de his¬ 
tória naval, o elegante Álvaro Marta, que morreu almirante, e o talentoso guarda- 

I -marinha César Ferreira, que foi depois capiiàade-mar-e-guerra e lente da Escola 
Naval. Participava do grupo, com o seu pitoresco repertório de anedotas do 
buroerammo colonial, aquele sagaz e operoso membro da insigne geração dos 
«Machadões», que se chamava Manano Machado. 

Eu não conhecia o reservado segundo-tenente que tínhamos à mesa e que 
me apresentaram como sendo c governador da Hmia. Não era jovial na con¬ 
versa. Com os mesmos dois estreitos galões que me debruavam a veste, olhou 
para mim com ar distraído e da mesma distracção usei para com ele. Ouvia 
atentameme o que se dizia, mas não participava na discussão. Porque naqueles 
recuados tempos de há 50 anos. discutu-se muito, livremente. Os que rodeavam 
a pequena mesa eram homens cultos que usavam do seu direito de emitir uma 
opinião sem baixar a voz e olhar para os lados. Eram figuras ainda raovenles 
de atrasadas épocas. Morreram todos para bem deles e desolação de quem lhes 
sobrevive... 

Não voltei, por longos anos, a encontrar o pouco comunicativo Oficial de 
Marinha. Os anos correram, certamente diversos e desvairados para cada um. 

Mas muito lustros passados e à roda de outra mesa, que desta feita 
não era precisamente dum ágape, mas de austeras controvérsias «na Secção de 
I História desta Sociedade de Geografia), achei-me cm presença do mesmo homem. 
Tinha rugas na face, cãs nos temporais do crânio, vincos de profundas refle- 
xôes na testa. Trocámos uma saudação banal. E quando o velho académico que 
presidia (general Teixeira Botelho) suscitou um problema à discussão, Moura 
Braz pediu a palavra e aconselhou: «Quem pode entre nós melhor esclarecer 
o assunto, que certamente conhece, é o sr. G.)-e desipava-me. O gelo que 
no seu olhar eu entrevira nos 30- de temperatura em latitude africana, desfizera-se 
em generosidade nos 10 daquele Inverno lisboeta. Ficámos bons amigos. E no 
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convívio intelectual de boa amizade fiquei também para sempre admirando 
a sua cultura, o seu saber profissional como marinheiro a quem as incógnitas 
da nossa História Marítima profimdamente interessavam, no empenho que punha 
em decifrá-las pelo método da imparcialidade científica e não pelo processo pra¬ 
zenteiro da ênfase patriótica. 

* 

# * 

O capitão-de-fragata César Augusto de Oliveira Moura Braz foi, no curso 
de mais de 50 anos, oficial distintíssimo da Marinha de Guerra Portuguesa. 
A comprovar esta qualidade, que só por si documentaria a sua competência de 
militar e náutico de muito saber, basta dizer-se que embarcou, na sua curta 
vida oficial, em 28 unidades navais, exercendo o comando em quatro. E este 
pormenor, que seria banal no «curriculum# de qualquer militar da nossa Mari¬ 
nha de Guerra, alcança especial projecção se atendermos a que as suas comis¬ 
sões de serviço tiveram o duplo e sugestivo cunho de especialização científica, 
quer dentro da própria Armada, quer em missões de estudo ou de administra- 
çâo, no vasto campo experimental que é o nosso Ultramar. Percorreu-o quase 
todo, estudou-o nos seus aspectos mais complexos, ansioso por se documentar. 
E que ao fim e ao cabo atingira a ambicionada meta desse saber, provou-o o 
significado dos prémios literários que a Revista Militar lhe conferiu e dos lou¬ 
vores oficiais que mereceu: em 1908, segundo-tenente moderno e capitão dos 
Portos de Angola, porque reorganizara em moldes eficientes os Serviços Meteo¬ 
rológicos da Provinda. Em 1911, pelo carácter da excepcional direcção que 
imprimira ao Observatório Meteorológico de Luanda. Em 1913, e ainda segundo- 
-tenente, pelo minucioso e documentado » relatório da sua administração como 
governador do distrito da Huila, etc. Tinha 32 anos, sempre segundo-tenente, 
mas quanto à preparação nesses demorados passos iniciais da sua carreira, ela 
fora de facto intensa e honesta, para a discriminação e exacta solução dos com¬ 
plexos problemas em que as cãs prematuramente despontam. 

Pd ainda essa sua vocação cultural e técnica que logo o indicou em 1913, 
mal deixado o governo do distrito da Huila, para a delimitação da fronteira 
de Angola junto à respectiva Missão belga. Em 1918 para a Missão Geodésica 
do Arquipélago de Cabo Verde. Em 1923 para a Direcção da Agrimensura da 
Provinda de Moçambique. E finalmente em 1924, já capitão-tenente, para o 
Comissariado do Governo na delimitação da fronteira de Lourenço Marques. 

A espedalteação em trabalhos de campo, astronómica, matemática e geo¬ 
gráfica, em qu® se revelava a sua excepdonal competência, pusera-o em estreito 
contacto com Gago Coutínho, que dele fizera não só o seu melhor colaborador 
como sobretudo o seu melhor amigo. 1 se o Mestre, desdenhando dos seus gros¬ 
sos piões de almirante, tanto orgulho punha em apenas se obnnmr Geógrafo, 


n 

o capiUUwie-fragata Moura Braz. a despeito de exercer comanda com a hom- 
bndade que todos lhe nconhecum, com igual raáo assim » podia intitular. 
Refugiado na Sociedade de Geografia com honra e proveito para ela, a sua 
pâ.avni serena e tíouta fazia-?* sempre ouvir com agrado: a Históru da Geo¬ 
grafia, no capitulo da marinharia dos Descobrimentos, ficou-lhe assim devedora 
de notáveis acréscimos. E m a foi por fím buscar o seu amigo almirante, numa 
colaboração inevitável, para a coordenação da sua mutica dos Descobrimentos. 

Prefaciando essa obra monumental, escrevia Moura Braz: eTêm rates tra¬ 
balhos do almirante jus â ducussáo, â crítica e ao comentário erudito. Tal fun- 
çâo não pertence a um modesto discípulo cora a consciência plena das suas 
limitações.» 

Verbalmente protestámos, nessa altura, face ao nosso douto camarada e 
amigo, contra essa modéstia que nos parecia excessiva, E escrevendo mais tarde 
sobre a matéria, acrescentámos: «Esta atitude elegante não logra infelianente 
o nosso aplauso, porque aos «discípulos»—suposto que o sejam -nâo nos pare- 
cem vedados a discussão, a critica e o comentário erudito, Vâo longe os tempos 
em que o Mestre se escorava no prestígio da sua sapiência indefectível « ao 
discípulo só restava o recurso de curvar a cerviz, exclamando para si próprio: 
Magister dixith 

Soubemos que com este comentário Gago Cominho concordara plenamente. 
Disse-nos então que não se julgava um sábio e muito menos um Mestre Quando 
de facto era bem as duas coisas, o saudoso almirante-geógrafo: um Sábio e um 
Mestre. 


A publicação deste trabalho que, mais do que nunca, aprece hoje na sua 
hora própria, tem uma pequena história que merece ser contada. 

Quando há anos nos coube a feliz iniciativa de organizar na Sociedade de 
Geografia de Lisboa um modesto ciclo de conferências ilustrativas da acção 
histórica de Portugal no Oriente, convidámos Moura Braz, porque lhe conhe- 
ciamos a comptênda, para dissertar sobre problemas de Navegação. Urgia 
renunciar com desassombro ao véu diáfano da fantasia que desfigurava por 
vezes a realidade dos factos. Moura Braz concordou. E como se fora um impe- 
rativo de consciência profissional, falou-nos da ciênda náutica do arabismo nas 
águas orientais, pioneira, em seu entender, da náutica portuguesa naqueles mares. 
Não podiam as duas teses, a dele e a nossa, ajustar-se melhor Explicou o seu 
plano, definiu os seus conceitos, escondendoee, com a modéstia que lhe era 
PocuUar-e foi uma das formas do seu raro merecimento-atrás do Roteiro 
do Katib-I-Rumi de que tomara conhecimento, fizera aprofundado estudo e ten¬ 
tara traduzir da edição austríaca de Tomaschek e Bittner. 
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Procurámos juntos a solução a uma primeira conjectura: Seria autor dum 
Roteiro Ahmedíbn-Mâjid o mesmo Ahmâd-Mâjid identificado por Ferrand como 
sendo o Piloto de Melinde que conduzira a Armada de Vasco da Gama à latitude 
do Caml’s Hump no litoral indiano? Moura Bara, obediente à cronologia, opinava 
que nlo. Mas, pela mesma época, chegara-nos a notícia da publicação em Moscou 
duma versão russa de Ahmâd-Mâjid. Debalde procuráramos em Londres e em 
Paris, acolhidos friamente pelos livreiros soviéticos dessas cidades, obter uma 
cópia, e tlo-pouco nos foram úteis os bons ofícios dum ilustre diplomata romeno 
em Lisboa. A dúvida persistia. 

A conferência emprazada para a Sociedade de Geografia não se efectuou: 
er» ainda a delicada susceptibilidade de Moura Braz reagindo contra os impon¬ 
deráveis de qualquer exibicionismo, tanto do agrado dos «arrivistas» à caça de 
trampolim... 

Todavia, convictos do valor e da oportunidade do estudo que nos anunciara, 
assumimos o grato dever de o instigar à sua publicação. Na nossa bibliografia 
especializada nada se escrevera ainda sobre tal matéria, limitando-nos todos a 
erigir as conjecturas de Ferrand em verdades absolutas desde que lisonjeassem 
o nosso chauvinismo. Mas a feição especial deste estudioso de gabinete, expe¬ 
rimentado na prática da função, indiferente à louvaminha tendenciosa, insulado 
na sua mentalidade, era uma garantia de isenção moral no labor científico. 
Por isso frequentemente o incitávamos. E era sempre igual a sua desanimada 
resposta: 

—Mas acha que vale a pena?... 

Valia de facto a pena-se pena era. O conúbio da Marinharia Portuguesa 
no Indico e no Pacífico com a Marinharia árabe era capítulo fascinante a ver¬ 
sar, como reflexo daqueles trabalhos monumentais, quase heróicos, dos rotei¬ 
ristas e cartógrafos lusitanos que haviam criado, nas águas do Atlântico, a sua 
Náatksa própria, como mestra de toda a náutica europeia. Essa Náutica Por¬ 
tuguesa, concebida por Portugueses, breve tornada universal, fora a árvore secular 
da qual, após o seu Encontro com a sua congénere oriental, haviam brotado os 
frutos maravilhosos dos Descobrimentos Geográficos. 

A forma como o escritor definiu o seu pensamento está hoje patente nas 
páginas que se seguem e das quais não sabemos o que mais encarecer, se a impar¬ 
cialidade dos seus conceitos, o sentido, de preferência histórico, da narrativa, 
ou o alto patriotismo com que, sem fraude na justiça que se deve a cada um, 
dtümlta com exactídão o papel que, na marinharia universal, pertenceu ao ara¬ 
bismo e aquele que mais laxpmente coube ao lusltanismo. 

O reconhecimento da prioridade na náutica astronómica oriental, que teve 
para nós a sua expressão no piloto de Melinde, é o mérito desta obra. Com o 
contributo helénico, baralhado e tomado a dar pelas escolas mediterrânicas, 
totmnfcara-se a náutica atlântica, labor genuinamente português que teve o raro 


mérito de descobrir aspectos, até ao tempo comptetiumote ignorada, de venta 
e de correntes. Em Itera Braz, o marinheiro prtttpès exalta com toda a 
railo a tua Marinhar» própria. Anota, frisa, repete-que o Atlântico ê o teatro 
da tua grande» técnica, Repudia exclusivismos anticíentífkm fax a partilha 
necessária dos méritos de ctda povo e cada época. Seria Impertinente acusar 
o autor de tendendtmismo ou retorsôo particularistat, tafelamaite tão fre¬ 
quentes. E possível é que urna certa tsençlo do teu espírito, nmnifwtada até 
era pequem» incidentes da sua vida, lhe nlo consenti» florear ot factos, aque¬ 
les factotínhm que, na sua irrecusável ««idade, sio como pedras fundamen¬ 
tais cm monumentos históricos, e mau» ainda que os deturpas» pira servir 
um credo. 

De passagem anotemos a «a cultura histórica a fundamentar os postu¬ 
lados da técnica, aspecto não frequente em muitos dos nosic» historiógrafos 
de Náutica, que não ie preocupam m procurar, para as mas afirmativas, c 
indispensável apoio da metodologia histórica. Mas historiador minucioso e probo, 
Moura Braz detetava o pouco-mais^u-menos, as generalizações enfeitadas .de 
maravalha. Dai. talvez proviessem alguns desacordos entre Moura Braz « Gap 
Coutinho, o discípulo e o mestre. 

Espirito brilhante, Gap Cominho, se em alguns conceitos tinha toda a 
razão do seu lado, dava pr vetes ensanchas ao seu grandiosismo, exigindo que 
a sua historiografia se conforma» ora tais sublimidades. Disso ousámos um 
dia de respeitos&mente o acuar e a sua única resposta foi: «Nào vejo maneira 
de se escrever a História dos Descobrimentos sem se recorrer à conjectura, Não 
há fontes sérias que provem. As deduções marítimas têm de se apoiar em con¬ 
jecturas. Tenho que imitar!». Decerto a razio assistia largamente ao douto espí¬ 
rito do grande marinheiro. A técnica postula sobre a viabilidade da factos. 
Mas a História só os aceite quando euristicamente comprovada, Nlo admite tais 
salte. I certameme, deduções apoiadas era conjecturas jamais constituiram 
factos kistórim. E cônscio desta verdade sê mostrava Moura Braz, que, no for¬ 
mular das suas próprias conjecturas, usava de cautela e bom senso e também 
do desassombro d® quem está seguro do bom fundamento histórico e não se 
verga fàdlmente às exigências de qualquer tendendosismo. 

Mas outra qualidade, a acrescentar Is anteriores, aprece na sua obra: a 
sua experiência pessoal. No seu descritivo geográfico, muito embora seguindo 
ordenação e os termos dos roteiristas portugueses ou árabes, sempre que possí¬ 
vel, apoia-se em observações próprias, de bom e navegado oficia! que era. Isto 
» nota, com apreço, na sua descrição da Costa Oriental da África, que fre¬ 
quentou, aquilatando-a nos mm coeficiente de náutica histórica. Tais quali¬ 
dades tendem a desaprecer lentamente na cultura da modernos oficiais, para 
a quais os navios serão, em breve, espécie de robots a quem basta premir um 
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botão para que deslize à superfície das águas, indiferente aos ventos que sopram 

ou às correntes que desviam... ^OURA BR.\Z 

Não esperemos que apareça quem para controlar os seus conceitos vá a 
bordo dum veleiro, «de astrolábio na mão, escrever sobre as prováveis rotas dos 
Descobridores PortuçuesesD. (Gago Coutinho). 


• * 


Esta obra de Moura Braz não é uma obra de propaganda, de impressio¬ 
nismo literário ou de afirmação patriótica. À parte e acima de tais objectivos 
secundários em matéria científica, quando não displicentes, o seu autor pro¬ 
curou colocar a singela verdade dos factos. E é justamente dessa verdade que 
mais ressaltam, aos olhos do leitor despreocupado, o interesse e o orgulho 
patrióticos. 

Por isso este trabalho que à inteligência do leitor interessado pòstumamente 
se oferece, consideramo-lo como um apreciável contribui o que à nossa histo¬ 
riografia naval legou o douto espírito do comandante César de Moura Braz. 

Modesto até à desconfiança, orgulhoso até à sobrançaria, não logrou pal¬ 
mas académicas nem foi chamado a colaborações abundantemente retribuídas, 
porque quis em tudo salvaguardar a sua independência. No seu isolamento estu¬ 
dioso teria compreendido esta verdade: Não são os altos cargos públicos que 
conferem a qualquer indivíduo merecimento intelectual ou valor social. No curso 
apressado da História, os cargos passam mas os homens ficam, tendo apenas 
na mão as credenciais do seu talento e da sua obra intelectual ou moral. 

Quando morreu, repentinamente, o seu último pensamento ter-lhe-ia vincado 
a face num ricto de ironia pungente para os bafejados da fortuna. Devemos 
todavia anotar que tais formas de sentir e pensar, com altivez e isenção, não 
eram raras na Marinha de Guerra do seu tempo. 


DAS MARINHARIAS 
ORIENTAL E OCIDENTAL 
O ENCONTRO 



Neste seu trabalho despendeu Moura Braz a maior floração da sua cultura 
invulgar, na esperança, que lhe foi frustrada, de levar a cabo a sua publicação. 
Contrariando a sua modéstia, repetidamente o instigámos à coordenação defi- 
nitiva dos seus conceitos. E afinal tivemos nós de meter ombros a essa coor¬ 
denação, com & Incompetência de que podemos com razão ser acusados, mas 
jamais de desamor por uma matéria que tantas vezes fora objecto, entre nós, 
de doutrinária troca de impressões. 

JÚLIO GONÇALVES 







DA MARINHARIA ORIENTAL 


Vinha de longe o comércio e, portanto, a navegação, nos mares do Indico 
Oriental e Ocidental e até mesmo nos mares da Chim, pis que nfto se com* 
preende que sõ se utilizassem rotas terrestres através de desertos ou de tribos 
hostis, quando a água salgada oferecia caminho incomparàvelmente mais econô- 
mico e confortável, Da mais, a marcha meteorológica, através das quatro esta¬ 
ções do ano, se faz ali com regularidade por assim dizer pendular. Em regra, 
a navegação fazia-se em boas condições pare qualquer embarcação e, mais para 
ieste, com época regularmente definida para oi temporais mais perigosos. Ao 
mesmo tempo, o espaço a oeste estava bem marcado pio sentido dos ventos 
reinantes em regime de monção, que por seu turno indica a possibilidade de 
utilizar certos portos na costa do Malatar, 

Na imensa literatura sagrada hindu pouco se encontra que dip exactamente 
respeito à geografia e à navegação. Foi toda uma literatura feita principalniente 
no interior das terras, na sua maior extensão isolada da orla marítima (*>. 

Verifica-se, ainda, que nos tempos antigos era bastante incompleto, pr toda 
a Ásia Ocidental, o conhecimento das costas e das ilhas do Oceano Indico e que 
na era de maior fulgor da literatura e da cultura no Médio Oriente, a dos Abas,si¬ 
das, a que aquelas obras pertencem, dominava mais o coeficiente de lenda 
e fantasia do que o da experiência e observação directas. 

Por volta de 75 da era de Cristo, o autor do Périplo do Mar Erltreu, que era 
mercador de Alexandria, fez uma descrição perfeita da costa da Qmia, antip 
colónia árabe-himiaritica. O mar para além dem costa não tinha sido explorado 
e supunha-se que acabasse por se voltar para oeste, em ligação com o Atlântico. 
Para a carta ptolomaica, contudo, o Índico era uma bacia marítima fechada. 

Os árabes conheciam a região de Sofala (a dai terras baixas), rica em ouro, 
desde tempos imemoriais. Os sem navios prolongavam a derrota até li Sofala 
não tinha o significado de um lugar mas sim o de uma região, conforme a etimo¬ 
logia da palavra. 


(>) Nas Zsiceíj <fc Bttdtsma eneestram-se r eíírfertu à nattjaç&o. - Mota ie J. OJ. 
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M.is*udi, outro autor da antiguidade oriental, admitia que ao sul de Sofala, 
pira além de uma ®na marítima onde havia fortes correntes e ressacas, a costa 
se retraía para o Atlântico. As correntes lá estão de facto no Canal de Moçam¬ 
bique, a atestar que os pilotos arábicos e persas da mais remota antiguidade 
sabiam ir muito mais além de Sofala. 

Em todas as cartas arábicas, contudo, a costa do Zeng (Barr Zeng, Zeng 
Barr, Zanzibar) aparece virada para leste na altura do Equador e o Indico 
pejado de inúmeras ilhas, entre as quais as Maldivas, Quimêr (Camboja) e a de 
ttEi-qomra (Madagáscar) se ajuntam e chegam mesmo a confudir-se. 

Quer dizer que reinava uma certa confusão entre a ciência cartográfica 
e dldáctica, apegada à tradição e à experiência, de pilotos que nada entendiam 
de sistema ptolomaico, de equador, de trópicos, de graus de latitude e de lon¬ 
gitude e muito menos de manejo de instrumentos para observação do sol, exclu¬ 
siva dos astróloga e das escolas de astronomia. 

Sobre a expansão marítima oriental ao longo da costa africana do índico 
nada há certo nem seguro, como em regra acontece quando se trata de épocas 
históricas recuadas, mal ou deficientemente documentadas, onde a conjectura 
racional e sensatamente fundamentada tem que ser instrumento absolutamente 
necessário, se se pretende esclarecer determinadas circunstâncias que, sem ela, 
perderiam continuidade e justificação. A expansão ao longo dessa cata não seria 
tio antiga como se é levado a supor pelas aparências. Mogadoxo, por exemplo, 

Mm o primeiro estabelecimento árabe de importância na exploração comercial 
para o sul, é ignorada tanto por Mas'udl como por Idrísl, respectivamente da 
(tola X e XIII; mis Ibn-Batuta, na principia do século XIV, descreveu-a 
como cidade rica governada por um sultão. E Vasco da Gama, na viagem de 
retomo da índia, bem como Alvares Cabral, encontrara ali uma cidade fortifi- c* 

cada, que o segundo classificou de abastada e linda cidade moura. 

Para além de Mogadoxo, a expansão árabe foi encontrar locais de mais 
activo e proveitoso comércio pelas alturas da Zambézia e mais para o sul nas 
imediações e contacto mais directo com as regiões do interior, produtoras de 
oro», marfim e escrava—com a escrava no alto da lista de precedências, 

Para o Oriente, quer dizer, para a Cambaia e Costa de Malabar, a navega¬ 
ção deve ter sido muito mais antiga, quer do Mar Vermelho, quer da porta do 
Hadramaut e do Oman, a entroncar nas Estradas do Incenso, através do terri¬ 
tório arábico, e com as do Vale do Nilo, no sentido da porta do Mediterrâneo 
Orientai. 

A Estrada do Incenso carreava as especiarias e outras mercadorias da índia 
e do Extremo Oriente para aqueles portos no Médio Oriente, quando não lam 
pela da Costa Ocidental do Mar Vermelho para a do Norte da África, 

As navegações no Indico e na mares orientais é multo natural que fossem 
omito mais antigas do que as atlânticas, mesmo as da primitiva escandinavos, 


por intermédio das ilhw e terras do extremo norte do Oceano Atlântico em 
direcção das ilha e terras do extremo Norte, Far-se-iam pela cata da África, 
pelo sul da Arábia, peia cala do Indostão, pelas ilhas do Indico e as do Mar 
do Sul, mares de monções regulares, de costas acessíveis em vária pontos, de 
«brigo mais ou menos seguro., Para o Oriente, ao longo de rosários de ilhas, 
em repa não muito afastadas do continente, por portos marítima ligados 
a regite do interior, viviam agrupamentos atestada, dominando em terras 
onde tinham florescido civilizações milenárias em relação à ocidental, e onde 
era dado largo consumo a artigos de mais cómodo e, por veres, de exclusivo 
transporte por mar: — escravos, jóias, sedas, perfumes, especiarias, o incenso 
e i mirra, etc. Serviam civilizações que precisamente se localizavam na Ásia 
Ocidental e na África do nordeste, banhadas, respectivamente, pelo Golfo Pér¬ 
sico e pelo Mar Vermelho e semelhantemente isoladas por desertos e fraguedos 
imensos que tomavam dura e dispendiosa a marcha das caravanas. 

Indícios há dm aciividade marítima milenária na parte ocidental do Indico, 
em todos os documentos escritos e até em termos do vocabulário em voga na 
região de Zanzibar, desde a mais remota antiguidade, como indicação descritiva 
das embarcações em uso corrente no decorrer dos .séculos, nas costa banhadas 
pelo indico. No Mar Vermelho, na parte do sul de Djeddah. no porto de Meca, 
semeado de ilhas, é impossível deixar de admitir uma aciividade marítima indis¬ 
pensável k vida corrente, tanto mais que pelo Bab-el-Mandeb era o caminho 
natural do Egipto e da Ásia Menor para as terras de onde vinham o ouro, o 
escravo e o incenso, os três elementos indispensáveis para o conforto físico e 
psíquico nos velha tempos de outrora, 

Nas catas do Indostão, para onde a península Indiana, pela opulência das 
suas riquezas naturais, atraíra gente ariana do interior do continente até às 
fozes do Indus e do Ganges, é natural que se tivesse desenvolvido a vocação 
marítima nas populações dravídicas das catas do Malabar e do Coromandel 
e da arquipélagos próxima, zonas estas revestidas de palmares e de florestas, 
com uma opulência de matérias-primas próprias para a construção naval. Depois, 
mais para o Oriente, era o enorme, o irrequieto mundo malaio, que lançou, numa 
irradiação que só por mar podia ter sido realizada, vária rama da sua raça 
por toda a Micro e Polinésia, até às regiões mais dispersas e afastadas como 
são Madagáscar, a Formosa, Timor, etc, chegando até às Ilhas mais orientais 
da Oceânía. Todas aquelas regiões costeiras e insulares entraram, naturalmente, 
no sistema primitivo, mas hoje ainda em voga, o do casco cosido, sem pregos, 
em que a ligação do cavername e do tabuado era, e é ainda, feita por meio de 
mtalhax e de fio de coco, tudo calafetado com breu; e o da vela de esteira, 
provàvelmente origem remota do «latino# árabe, depois mediterrâneo e, por fim, 
Por intermédio português, atlântico, 

Em todas as rotas do índico aparece como fulcro principal a Ilha de Ceilão, 
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divisória dos dois sistemas orientais. E ocupam lugar de destaque, além dela, 
as Maidivas e as costas indianas fronteiras, onde floresce a pimenteira e há 
abundância de teca para corte. 

Mas voltando à literatura geográfica árabe dos tempos mais antigos, autores 
suficientemente elucidativos há a citar. Tal é Mas’udi, autor de uma obra que 
dá a conhecer a geografia oriental do século X chamada «Prados de Ouro» 
(Marüjtfdh-dhahab), em que se lê, segundo a tradução de Sprenger, que 
o BüSda’s-südãn (terra dos negros) se estende até aos «Sufãlahas» do Zãng e até 
à ilha Karabalu (talvez o Qomr dos mouros, Madagáscar) e mesmo à Suíãlah 
do Wâkwãk. Parece que é neste autor que pela primeira vez se lê referência 
a Sofaia como termo geográfico. Yãkut, outro autor oriental antigo (1220), 
chama Suíãlah à cidade mais remota da costa do Zeng. 

Por estranho que tal pareça, a arte primitiva de navegar dos pilotos orien¬ 
tais é pouco conhecida, cometendo-se aqui mais uma vez o pecado de se supor 
que, antes da mediterrânica e da atlântica, actualizada pelos portugueses, nada 
existiu. Até mesmo um escritor recente, de origem inglesa, com todo o aspecto 
de muito bem informado e com excelente prática do Oceano índico, que mostra 
conhecer a fundo os mínimos detalhes da sua actividade actual, sem omitir 
largas referências de carácter histórico, não faz a mínima referência à técnica 
revelada por exemplo pelo Mohit de Sidi-Ali-Ben-Hussein ( J ). 

Contudo, as embarcações orientais de hoje em dia, a baggola árabe ou 
indiana, a fatia do Cutch-Kathiavar, os paus dos Estreitos, conhecidos pelo nome 
genérico de pangdos, ou os dhows, na sua demanda milenária da Costa de Mo¬ 
çambique, são as mesmas que viajavam, em navegação costeira ou do mar largo, 
muito antes de utilizarem a agulha magnética ou a latitude astronómica pelo 
uso da balestüha ou do quadrante. O seu próprio sistema de localização geográ¬ 
fica por linhas de altura estelar nasceu, naturalmente, das necessidades pro¬ 
vocadas por longas travessias para aproveitamento dos ventos gerais, regulares 
ou de «estação», naquelas paragens denominadas monções. 

Sabido é—e certamente era—que a monção do Sudoeste é, em regra, tem¬ 
pestuosa, fechando à navegação as barras e portos da Costa do Malabar, ao 
piso pe a de Nordeste oferece, normalmente, pio menos entre os meses de 
Novembro e de Abril ou Maio, condições ideais de navegação e manobra pra 
navios de armação latina. Se a viagem de leste para oeste, per dizer, da índia 
para os portos da Arábia, Mar Vermelho e Costa Oriental da África, se faz 
durante aquela em condições confortáveis de ventos largos, a de oeste para leste 
rcatova-s© igualmente de maneira fácil, na mesma monção, em bordada corrida 
aiê As alturas do meridiano do extremo sul do subcontinente indiano—para 
correr depois ao sabor da sua costa ocidental, na outra amura, em espalho 

$*) "!ÍÉ" VSistt: Mo» Ofíau. Musetim Press. London. - (Noto do autor). 
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de bolina perfeitamenta compatível com as características do aparelho e velame 
clássicos das embarcações do índico. Contando o caminho andado pela estima, 
tendo em conta o rumo marcado em relação ao nascimento ou ocaso de estrelas 
ou gnipos de estrelas determinados pela rotina, e marcada o que nós chamamos 
giâtitudss pela linha de «altura estelar» conveniente, num mar e numa época 
do ano em que o céu e o horizonte são de limpidez e nitidez maravilhosas, com* 
preende-se o que haveria de fácil, intuitivo e natural em tal navegação. É tal qual 
o que se passava—e se passa provàvelmente ainda hoje, mesmo com a ajuda 
do moderno motor de exploração auxiliar-com o velho palhabote cabover- 
digno da carreira da América do Norte, em demanda do «paralelo» do porto 
de destino. 

Durante a estação da Monção do Sudoeste, recolhia tudo aos abrigos nos 
surgidouros da costa, com os navios fundeados ou mesmo varados nas praias, í 
o aparelho arrecadado e o convés protegido por cobertas de capim e ramadas 
de palmeira contra as chuvas torrenciais e persistentes que durante ela pre* || 
dominam. 

O roteirista Sidi-Ali-ben-Hussein utilizou, para a composição do seu Mohit, 
entre outras, as obras de Shiâb-ed-din-Ahmâd-ibn-Màjid, autor de vários trabalhos 
náuticos que chegaram até ao nosso tempo (’), e de Sulayman al-Mahri, autor 
de três tratados náuticos, um dos quais com data de 1511 e os outros dois 
provàvelmente anteriores a 1553, visto que aquele almirante turco obteve ura 
exemplar de cada uma dessas obras enquanto se demorou no Golfo Pérsico 
no decurso desse ano (*). 

Este último é contemporâneo de João de Barros e de Diogo de Couto, 
sendo portanto natural que estivesse ao facto dos progressos introduzidos no 
índico pela Marinharia Portuguesa, já ali velha de um bom par de décadas. 

Isto não invalida a tese de nos ter dado a conhecer a técnica náutica e a extern 
são roteirística orientais, que os navegadores portugueses foram encontrar na* 
peles mares e, como é natural, aproveitar, nomeadamente no que se refere 
à pilotagem e à cartografia náutica, 

Shiâlwddin-Ahmãd-ibn-Màjid era um erudito que citava na sua obra Aristóte¬ 
les, Ftolomeu e os grandes geógrafos e compiladores árabes, como Hawkal, Mas’udl, 
Abuífedâ, Ibmal-Wradi, Escrevia em verso e é do ano da Hij’ra de 866, ou seja, 
tm ia nossa era—portanto 33 anos antes de Vasco da Gama ter dado fundo 
em Meiinde—um dos seus tratados, que tem por título H&wlya, ou «Resumo dos 
Princípio® da Ciência Náutica». Nessa obra refere-se à ilha de Qomr e diz pe 
em tempos antigo® fora lá um navio dos Frwngues (europeus ocidentais) pe 
ipaimente teria visitado a Costa dos «zangs» (Costa Oriental da África) e a da 


1*1 tis. ia SffÉ Biblioteca Nwdonal de f «k-fWole io ttvtor). 


índia Ocidental. Seria um desses /raspo Marco Pole, pe cita MMâfàmr, 
a ilha a que os antigos davam o nome de «Qomn, a náo ser pe a forma de 
sMadisgascar», que ele lhes dá, corresponda antes ao lupr de Moguioxo, onde 
porventura esteve. 

Fontoura da Costa, na sua Marinharia dm Dembrimmtm, quando se relera 
às Tavoletm ou «Tábuas da Índia®, mostrada em Meiinde pelo piloto árabe 
a Vasco da Gama -como conta Joio cie Borra na sua Década I, Um IV- 
diz que esse piloto, o Malemo Cana. Malemo Conopo, ou simplesmente Cana* 
qua, nome aliás genérico, seria, sepndo G. Ferrand, o grande mestre árabe 
Ibn-Mâjíd, «autor de vários tratadas náutica» guardada entre os manuscri¬ 
tos da Biblioteca Nacional de Paris. A existência do Mljtd e dos seus 
eruditos e poéticos tratada é uma realidade incontroversa. Agora, pe tio 
grande sábio, ao tempo já certamente, ou quase, venerável ancião, aparece» 
como modesto rcóáo mouro, sem revelar o seu nome, provàvelmente bem conhe¬ 
cido e célebre, e se prestasse, em escrupuloso incógnito, ao modesto papel de 
pilotar, sob o risco de algumas varadas, de uso já sabido de um povo «kafir», 
per dizer, infiel, náo nos parece de acreditar. Porque é que o cMalema Cana- 
qua», ao mostrar a Vasco da Gama os instrumentos da sua sabedoria náutica, 
náo declinou logo o seu nome, quanto mais nlo fosse para valorizar os serviços 
que ia prestar? Por modéstia muçulmana? Por manha ou curiosidade erudita? 
O pe é mais provável é pe o tal robão ou «Maiema Canaqua», nomeado pelo 
Sultão de Meiinde de entre os «pilotos» da navegação larga do Indico, disponí¬ 
veis na ocasião, conhecesse e praticasse os ensinamentos contidos nos Tratados 
da autoria do poeta e sábio Ibn-Mâjid ( 5 ) (*), 


(M Seria portanto com os ensinamentos do mesmo mestre, attttaJtodsa peita da eferaj do 
Sulayman ai-Mahri, juntamente com cs colhidos por otomaçio directa e pessoal, q« a KWM- 
•Rttml compôs um Bhar-l-Mokit que nos pode elucidar «obn o estado dst mtrtabarta oriental pando 
a portuguesa atingiu o indico. 

Quanto à obra em si e à personalidade do autor dá-ne* s professor Dr W. Twnuehek, na 
«aa Introdução & traduçáo vteneme, uma ideia, wrtamente eompkta e exaustiva, tanto na* m 
linhas gerais como nos seus caracteres fundamentais. 

Refere, assim, que o autor do Mohit do Oceano indico Ocidental e Oriental W um almirante 
da marinha turca de nome Sidt-AIi-ben-Hussein, de copem® üiíiW-Mwi e d# n«tonai!áaé» 
turca, mas de origem incerta, possivelmente grega. Viveu no «toada da pedtrcw Sultto ítaleímán !.♦ 
nsis-18®) e deve ter sido cempanhdro de mm dos célebres p«nla tara» Sinin-paxA e 
Khetr ed-din. 

O termo Xáflb, da alcunha qae lhe í atribuída, tm o áp&lfteado literal d® «escrivle», m 
também é empregado no sentido de eescritors e de srpseta». que mate propriamente « ajwtwn 
ao seu carácter e à sua acthridade, cujo fruta lego® aos pósteros. Um, segunda constata HtfNCbtlía, 
e autor do Mohit ocupa va-se espeeialmente das ciências astronômicas t d» náutica. Na m opmtlo 
autoraada, Sidi-Ali-ben-Hussein era «mestre na Náutica t na Astrenasmao, motivo por q«® lhe foi 
dado o posto de Copadas (Almirante). «Depois dei», acrescenta Hggl-Khalfa, «nlo viveu personagem 
mais notável para a marinha turca». 

Chegaram até nôs duas obras do K&tib+Rümi: o Mohti, nome por que boje em dia é mal» 
conhecida a sua colecta de roteiros dos mares oriental* para além to Mar do Hiffa, o Mar da muita 
cobre «Medras; e, como obra inteiramente original, um «Itlnerino» —âftráí-íi-memáitS:-, qu* ê um 
relata muita circunstanciado e por wes prolixo, além de intercalado por compcsiçôa poéticas d* 
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A técnica náutica dos pilotos e dos roteiristas orientais era certamente infe¬ 
rior, no século XVI-mas de modo algum menos eficiente sob o ponto de 
vista prático da navegação corrente-à dos ocidentais, que já levavam consigo 
uma relativamente longa mas exuberantemente trabalhosa experiência de nave¬ 
gação atlântica. 

A sua base era astronómica, incluindo mesmo, apesar do conhecimento e uso 
natural da agulha magnética, o caso da orientação azimutal que, como no Me¬ 
diterrâneo, se fazia por designações baseadas em posições geográficas. Aqui era 
dada pelo nascer ou ocaso de corpos ou grupos estelares, provàvelmente tam¬ 
bém, como aqueles, utilizados num passado mais remoto. De facto, o diarista da 

carácter ditómbico, da mal sucedida missão que desempenhou no Indico. Esta viagem íoi ao 
mesmo tempo de regrem á Turquia, através do vasto território asiático que a separa da índia. 
más: O Bahr-l-Mohtt, Publicação da Sociedade de Geograíia de Lisboa -1958). 

No decurso dos oito meses anteriores teve ocasião de se familiarizar pessoalmente com uma 
parte do Oceano índico, por observação e experiência directas, e de colher abundantes informações 
da gente do mar, com quem conviveu, quanto às restantes partes ao tempo conhecidas, dedicando-se 
ao estudo des roteiros marítimos tanto árabes como hindus. Foi desse estudo que resultou a grande 
obra de co mpila ção que é o Mohit, colectânea que realizou durante a sua estada em Ahmedábàd, 
ao Owerate, em fins de 1554. 

Desta imensa volta que deu pelo interior da Asia deixou o Almirante o interessante relato 
que é o seu altinerirte. 

A obra, porém, que maior renome lhe deu foi a que actualmente conhecemos pelo nome 
simplificado de MohU, oriflnàríomente escrita em língua turca, obra que dá uma Ideia muito 
completa dos conhecimentos náuticos orientais na época em que o autor andou pelo índico e bem 
assim em século® anteriores. (Nata da autor!. 

(») Sabwe ter sido o arabista francês Gabriel Ferrand quem primeiro tentou identificar 
o piloto d* Vasco da Gama com o afamado roteirista árabe e autor de vários e valiosos trabalhos 
de náutica oriental, Ahmed-ibn-Mâjld. Como única fonte histórica, apoia-se Ferrand num passo 
da História ia Conquista do Yem.cn pelos Turcos, da autoria de Kutb-Eddln-al-Narawali, de 1518. 
Bxtraetcí desta História haviam sido já, entre nós, traduzidos pelo arabista português David 
LegNt, numa edição da Sociedade de Geografia de Lisboa, de 1892. Muito embora citando David 
Lopes, Ferrand pôe em dúvida o mérito da tradução do arabista português. Logo veremos que foi 
maior o lendeccmsísao do francês t mais próxima da verdade a tradução portuguesa. 

Que eram fracos e pouco convincentes os argumentos com que Ferrand pretendeu fundamentar 
% tum conjectura, já o compreendera Moura Braz, que se apoiava, com razão, em dados cronológicos. 
O roteirista árabe Ahmed-Jbn-MAjld, segundo os melhores cálculos, deveria ter mais de 80 anos 
& data da chepda de Gama a Maltodi (Melinde). E nessa idade -pensava sensatamente Moura 
Braz-um roteirista da fama e certamente da abastança de Ahmed-ibn-Màjid não se presta 
ílcúmcnte a pilotar em rotina, sobretudo uma armada tida por aventureira. 

D» tradução da David Lopes-do único testemunho, 75 anos depois, de Kutb-Eddin - não « 
infera que Ataned Mfljid embarcasse m Armada Portuguesa. Quando muito se pode aceitar 
pe ®*j!d, estando erento&lmeale em Maltodi, que era, por assim dizer, um centro ou escola do 
ÉtMtt, jRfcfe® * caria, tivesse sido convidado pelo Sultão a avistara* com Vasco da Gama, 
t q@® prestaria tofcnnaçüe® do seu muito sabei náutico e porventura lhe daria um prático de 
ÉpBÉsspt—d Mm que cs nessas Cronistas designam por Materno Canaqua, de mvailm e 
«Éeá®» f» teÉWift 0 «sttdo de «Mente de náutica astronómicas e não um nome de pessoa. 
,,.. Ni NíísteSa aítamsnta tegosa que a Ahmed-lbn-Májid, como mestre e roteirista de fama, 
é feto p« ÊMt.Albka»H«í»a, 0 erudito autor do MoAK, estabelece-se que Májld era um árabe 
te O»#»* ia «St* tüttte afeasida. Por seu twnjô, os nossos «mistas são concordes em designar 
B <Wl Msfete Caaa como pttoto da Gurerate. Tenwe desestimado a referência de Gaspar Correi», 
' fto Çit» 0 «abatf» d; trfs ftittai m Armada Portuguesa, tat dos quais seria aquele mesmo 
iiMtt pwití* fto Gama MM nas águas de Mia e reaparece em Oalicut no séquito 
teiMÉééiik 

Amm % e se ('m verídira a referência a Májid como piloto do Gama, 0 facto despertaria 
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primeira viagem dg Vasco da Gama à índia reítit-f# | existência da agulha 
magnética a bordo âm navios moura cjug os Portugueses encontraram no seu 
caminho, mas os pilotos orientais da antipidâde Unham outros recursos «lega- 
ram aos seus sucessora uma nomenclatura dai 31 partes ou mm» da roea dos 

ventos moderna. 




o recurso às estrelas, por um processo que «rtamente muito anteeedeu o apare* 
cimento e a prática da agulha magnética, a ponto de se manterem por largo 
tempo as mesmas designações estelares para as partes essenciais em pe a rosa 
s® divide, assim também às estrelas recorriam para determinar a latitude do 
lugar. Quanto à longitude, esta foi para todo o mundo, até aos tempos mais 
modernos, dada por distâncias correspondentes, provàvelmente, ao caminho an* 
dado, expresso como unidade em singraduras normais, Mn para aquela outra 
coordenada mais essencial para o traçado e realização de determinada derrota, 
o processo estelar era tão primitivo e simplista corno para os rumos. 

Como melhor e mais cómodo meio de orientação tomava-se, sempre que isso 



oferecia, pelo seu aspecto, uma base satisfatória d» orientação quando se apre¬ 
sentava em posição vertical sobre o horizonte. 

As noites estreladas entre os trópicos predominam em ambas as épocas do 
ano próprias para a navegação no índico e, muito especialmente, quando reina 
a monção do Nordeste. 


Vê-se, pois, que os trinta e dois rumos da agulha, desde o norte até ao sul por 
leste e por oeste, tinham o nome de quinze estrelas ou constelações, deslpamkw 
os lestes, ou ao nascer, por maüa e os oestes, ou no ocaso, por mghdb. 


iniludlvfimente a atenção de 8ldJ-Ali, que o não deixaria de frisar, no seu elogio da «feriste 
oraameo. 

Na sua obre, na qual se distinguiu o celebrado tratado d? náutica um», citada a j»r mm 



roteirista Abmed Májld e o Materno Canaqu da História Portuguesa irito pt#«s distintas- ' 

A historieta de Kutb-Eddin-aLNarewaü quando multo nos autoria a julgar que Ah»»d Májid, 
eptedtemente em Maltodi, tires» orientado o programa da viagem, confiando esta a um mi mais 

Hafi SílíiSt ArintnAH WSrv m a«utA « ...... 


- -»— ^ *****nkswèui 

suma Doa rernunítraçIoD c tttfcnoâ ainda estado d® . *- fUMu d$ J. QJ * 
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São estes trinta e dois rumos estelares que o Bhar-i-milhit aproveita para 
a sua descrição das costas marítimas e da posição das diversas partes conti¬ 
nentais e das ilhas; com tal precisão que Madagáscar, por exemplo, se a com¬ 
pararmos com a das cartas portuguesas de traçado posterior, se apresenta rep- 
larmente figurada, e de maneira perfeita a costa sul da Arábia, bem como 
o triângulo continental da índia aquém Ganges. Pelo contrário, a Península 
de Malaca toma um contorno mal definido; Goa e Timor ficam mal localizados; 
enquanto que o Arquipélago Indonésio se apresenta òptimamente fiprado. Para 
os lados da Asia Oriental, mal conhecida pelos pilotos do Índico Oriental e Oci¬ 
dental, prevalecem a fantasia e o arbítrio. E compreende-se que assim fosse, 
pois essa área era predominantemente percorrida pela navegação chinesa, com 
a qual a arábica apenas entroncava. 

O elemento fundamental era a altura da estrela, que daria, segundo o nosso 
conceito moderno e ocidental quanto à Polar, a altura do pólo e portanto a lati¬ 
tude. Desconheciam os orientais (o que para os gregos da antiguidade, com o seu 
gnoman, era prática corrente para a determinação da latitude pela altura me¬ 
ridiana do sol), a divisão do arco em graus correspondentes à do equador celeste 
e da eclítica em 360 partes. A única medida fundamental que conheciam era 
a correspondente à largura média do dedo polepr, que para alguns países con¬ 
temporâneos, ígualmente conservadores, ainda perdura com o nome de polegada, 
correspondente, em números redondos, a 25,4 milímetros do sistema métrico déci- 
mal. E chamavam-lhe ísba, nome árabe que se generalizou por todo o Oriente. 

O terceiro elemento deste dispositivo primitivo era uma vara móvel com 
ponto de mira, cuja pontaria à estrela, lida no sector ou na vara graduada, 
dava a altura do astro sobre o horizonte (’). 

Era a «balestilha». Balestilha vem do arábico albôllsti, que significa a altura, 
de modo que este instrumento, que depois se generalizou bastante para o uso 
da navegação, tendo mesmo chegado ao conhecimento e ao uso dos mareantes 
portugueses muito depois da prática do astrolábio, é de origem que se pode atri¬ 
buir aos pilotos perso-arábicos. Desse termo oriental derivou o francês arbalestllle 
e o português balestilha (a que é de uso atribuir-se erradamente origem latina, 
do termo Mista). 

Os pilotos orientais, mesmo depois do seu contacto com os ocidentais, nunca 
quiseram saber do astrolábio, instrumento complicado, próprio apenas para o uso 
de astrónomos e marítimos muito cultos, e que, além disso, a bordo só servia 
para observar o sol, pois que era de difícil aplicação quanto às estrelas com que 
de longa data se tinham vindo familiarizando, até mesmo para os rumos. A «isbas 
do sector paduado, da rtgua o» simplesmente do dado, a os graus da divisão 
do astrolábio tinham significado completamente diferente para os pilotos do 
-- 

(’) St) as tris réjnas & çua se refere Ravmtein. - (Nota do autor;. 
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àratiísmo. Não percebiam nada de meridiana do sol, de declinação; ignoravam 
o que íosse o equador ou a eclítica; e não lhes passava sequer pela cabeça que 
0 ^adrante fosse dividido em noventa graus. Foi o polegar, a polegada, a «isba» 
que lhes serviu sempre para medir a altura meridiana das estrelas, quer dizer, 
a sua altura mais alta, e a Folar o seu principal elemento de observação. 

Ignoravam igualmente o que fosse um ({Regimento», mas sabiam por obser¬ 
vação directa que a Estrela Poiar, a alfa da Ursa Menor, não coincidia com 
o ponto do céu em que estaria imóvel, sendo portanto necessário que ela culmi¬ 
nasse abaixo ou acima dele para se poder, pela observação, obter valores com¬ 
paráveis Essa distância era, no ano de 1500, cerca de três graus e um quarto, 

E os pilotos e roteiristas orientais não o ignoravam, tendo especial cuidado em 
chamar a atenção para o caso, no fim de cada parágrafo do seu regimento de 
alturas, dos diversos pontos de interesse para a navegação. 

No que diz respeito à outra coordenada, essencial para a determinação do 
ponto no mar ou na costa, a Longitude, nada indica que os pilotos arábicos, 
persas ou indianos tivessem a mais pequena noção do seu carácter geográfico, 
como de resto sucedia com os seus colegas ocidentais (‘). 

Esse elemento de localização era, lá como cá, substituído por distância 
a ponto de referência, variando apenas a unidade da expressão. A divisória do 
espaço marítimo no Cabo Comorim em barlavento e sotavento tem, como é óbvio, j 
um significado puramente náutico e não pròpriamente geográfico. E quanto 
às distâncias-longitude, que abrangem uma navegação que se estende desde 
a costa oriental da África até aos confins do Mar da China, cada informador 
ou roteirista dá o seu valor para o mesmo percurso. De resto, essas distâncias 
são expressas geralmente em tempo: - dias ou meses de viagem, ou em «farsang», I 
(cerca de uma légua portuguesa), mas cuja base seria provàvelmente o valor 
médio do caminho andado por singradura. 

Do exame de um roteiro geral, o Mohü por exemplo, conclui-se, em primeiro 
lugar, que a ciência náutica dos pilotos orientais era rudimentar mas suficiente 
para as necessidades da navegação que, aliás, abrangia o vasto âmbito dos mares 
para além do Cabo: -o índico Ocidental, o índico Oriental, o Mar da China, 
a Indonésia, vastos espaços em travessia, longas tiradas a costear, extensos 
trechos de canais entre ilhas e baixios, entre bancos de areia e recifes de coral, 
sem outro recurso, por vezes, que não fosse o conhecimento da altura medida 
com o polegar. 

F aziam, além da estimada, como é natural - a única que basta na navegação 


(•) Embora os pilotos n&o conhecessem a Longitude como o autor aoertadamente refere, esta 
nilo era Ignorada da geografia oriental, N&o se trataria de facto do conhecimento da Longitude 
para fts h>rmimu ; iin dum ponto no Mar. Mas já noa séculos a. C. os Indianos conheciam o Meridiano 
padrão (?) de Ujain, antiga cidade universitária do tempo. Também os cosmógrafos abassldas eram 
conhecedores da Longitude, que situavam em Ari» (l).-(Nota âe J, O.). 


o mcoxnto ms maiwíiaiiii g 

«Biela, fàeiünenit orieotávtl por eonhcccnç» ds terra, d» águas e d* ftm* 
te -a ntvepç&o astronômica; uai «lt, tm tudo, ex:lusim»ato por estrelas, 
nio ultrapassando ui os preces» milenários êm mmfadom primitivou pe 
m tpalpw tempo se arriscam » ptrf*r a tem «fs vtst*. 

Mesma até depois d® lhes ter aparecido a agulha magnética era, como » 
riu, o nascer e o pôr cie certas estrelas ou eonitelacta ps Um èwa s remo 
pira o caminho eu para s mareaçfc; t o apego a esse m era cie tal forma 
letm t}ue Uveram adaptar «» rumos esteiam às 33 quartas da Rosa. 
Asslm * 0 autor do Mohii ' fle È à tradição e ao ccetume, dl es sem num» e msir* 
em valor®* «leiam, que na tradução vêm tnutfotmsdos, ps» com¬ 
preensão europeia, m rumos da agulha, 

Não havia, portanto, n© conceito da rumo, para m mnmèmm arábicos, 
persai « indianos, qualquer base qne ie relacionasse com um ei® fixo pan 
o sistema estelar. Havia apenas a base da inrariabilldade cio fenômeno tem 
visível, nomeactente para as noite® em grande percentagem límpidas a para 
os horizontes normaUnenie talhadas à faca no índico Oriental e Ocidental, 
a do nascer e do ocaso cie estrelas ou de constelações tí« brilho cm forem quê 
bem saltavam à vista. E deste modo obtinham uma aérie de ruma estelares 
m que foi fácil encontrar equivalência com as 3S quartas da agulha. 

Fenômeno idêntico lhes bastava igualmente para marearem uma posiçfe 
relativa em latitude na superfície da terra que, aliás, nfto cuidavam cie saber 
que forma geométrica tem. Ás estrelas, assim corno aparecem t se tomem sem¬ 
pre no mesmo lugar do horizonte, da mesma forma culminam sempre na mesma 
altura acima do horizonte para um determinado lugar e, portanto, todos os lup. 
res da Terra em que a mesma «trela ou constelação culmine na moima altura, 
encontram-se sobre un» mesma linha, que pode bem kt caminh o certo entre 
eles. ê uma concepção empírica, nada cosmográfica, mas suficiente. Na utili¬ 
zação da própria Polar nio havia decerto o principio d® que essa estrela esti¬ 
vesse perto de um ponto fixo no Universo, mas simplesmente o de que ela era, 
para quem navegava de Guda ou de Orrnuz para leite e, em parte, par a o sul, 
a estrela de observação mais cômoda para o efeito. 

Fontoura da Costa, a quem devemos atribuir o mais profundo e detalhado 
conhecimento da Arte de Navegar desde a roais remota antiguidade, nio « 
refere, no estudo te antecedentes da Marinharia te Descobrimentos, à orien- 
taçáo no mm* por meio do nascer e do ocaso de «trelas co nhecidas que, segundo 
a árabes, era de uso entre os pilota orientais e a que já o livreiro Y alentim 
Fernandes se referiu copiando NSeolo dl Confci (Século XV). 

Quanto à medida da altura da astros acima do horizonte em libas (pole¬ 
gadas) atribui-lhe o valor de FJT, o qual discorda do que lhe ê atribuído por 
Tonmche-k (FJT), talvez para o ajustar com a dMinda polar da Polar que, 
ao tempo, era aproximadamente TM e, portanto, equivalente a d uas isbas me- 
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nos dois minutos de arco. Segundo o valor atribuído por Tomaschek, as duas 
ísbas equivaleriam a 2°52' e então a distância polar da Polar seria de duas isbas 
e um quarto. 

Fontoura da Costa refere-se apenas ao processo citado por Léopold Saussure, 
baseado no uso da unidade dubban, equivalente a 4 isbas (6\28'), que resultava 
da aplicação da mão travessa com o braço esquerdo estendido. A «mão travessa», 
equivalente em média aproximadamente a dez centímetros, ou sejam quatro 
polegadas das modernas, corresponderia, portanto, a 4 isbas arábicas. 

Na obra geográfica compilada por Ma Huan e analisada por G. Phillips, a lati¬ 
tude era dada pela altura da Estrela Polar em «dedos» e oitavos de «dedo», 
unidade que tinha o nome chinês de chib ou chio (chião) e corresponde ao 
arábico issaba (isba). A obra de Ma Huan é do século XV. 

No extremo superior direito da carta de Cantino vê-se gravada uma graduação 
em «polegadas» que não pode ser outra coisa senão a «altura» em isbas da 
marinharia oriental. 

" Foi com esta astronomia rudimentar-quer na concepção, quer na prática-, 
que os pilotos orientais delinearam um quadro perfeito e muito vasto, além de 
bastante completo, de lugares «de igual latitude», acompanhado, em parte, de 
direcções r umadas e de «distâncias em longitude» através do mar alto, medidas 
sobre as correspondentes linhas de igual altura estelar. 

Para a navegação costeira e insular o elemento base, como agora, e como sem- 
pre, era o Roteiro, escrito ou de memória, com os seus rumos estelares e algumas 
distâncias expressas em satns, acompanhado de uma ou outra conhecença mais 
notável. Nisto, como na meteorologia das diversas regiões marítimas, o arabismo 
foi deficiente. Quanto a esta navegação, foi deficiente provàvelmente porque 
os pilotos a consideravam como condição natural e sabida do ambiente em que 
tinham de trabalhar, dizendo mais respeito à manobra dos navios e às épocas 
próprias para a realização da viagem, do que à navegação pròpriamente dita. 
E quanto às conhecenças, porque cada um guardava muito bem para si o que, 
acaso, de peculiar para qualquer zona costeira, houvesse aprendido por expe¬ 
riência própria ou confidência dos mais antigos. Fala-se em recifes e em baixios 
com certa minúcia era lugares onde eles interessam directamente à navegação, 
mas não se encontra uma única sonda, o que é estranho, na verdade. Sob esse 
ponto de vista foram imensamente mais cuidadosos os roteiristas portugueses que 
se seguiram aos orientais. 

De modo que, pelo exame dos Roteiros orientais, fica-se fazendo uma ideia 
bastante exacta dos processos e da arte de navepr que os portugueses foram 
encontrar entre os pilotos do índico, logo que, costeando para o norte do Cabo, 
entraram no Canal de Moçambique. 

Pelas costas e ilhas serviam-se dos roteiros rumados; no mar alto, achada 
& latitude por uma altura meridiana estelar, à semelhança da prática ao tempo 


O KKCOXTBO D Al MAMI8.ASI.Ai Ji 

já corrente na Atllnti.es, seguiam tofere o «paralelo» de «altura» até que, con¬ 
sumido que tivesse stóa o caminho a percorrer, estimado no decorrer da der¬ 
rota, fossem topar coa a costa continental ou a refilo insular correspondente ao 
porto ou ponto a atingir. Depois, com a ajuda cte roteiro, & «aihectomto local 
<ra dos práticos locais, bastava demandar o porto de devUno, costeando O, 
Dominando esta técnica simples e intuitiva havia, sem dúvida, um conhecimento 
perfeito cia parte doi mestres e pilotos pauto aos regimes de vesta gerais, 
monções * correntes marítimas, que m orientava nfe sé na forma de dirigir 
a navegação, como também na escolha da época do ano mais favorável para 
empreender a viagem - quando nlo » limitaaem apenas » conhecimento das 
habituais aragens e virações das regiões costeiras, em emas zonas tropicais. 

Km principio, da leitura de um roteirista arábico-por exemplo o último 
capitula do Jfaôlí de SitU-Aü-Beit-Hussein-inferMe ser pouca provável que ele 
se tenha inspirado eia demasia, ou mesmo em conta apreciável, nos trabalhos 
das roteirista portugueses. A isso se opunha, de resto, & incompatibilidade de 
crenças, de mentalidade, de cultura « d® politica de interessas. Mais provável 
é a inversa, 

Todavia, que os pilotos orientais nâo eram absolutamente indemnes I influên¬ 
cia da cultura ocidental no campo da náutica e da hsdropafia exemplificai, 
entre outros, o caso citado m carta escrita de Cochim em I de Abril de 1512 
(42 anos antes do Roteiro Mohit ter sido composto), por Albuquerque a D. Ma¬ 
nuel, em que aquele a refere a um fragmento «traído de ura fraude mapa de 
um piloto javanês contendo o Cabo da Boa Esperança, Portugal, Brasil, o Mar 
Vermelho, o Golfo Pérsico, as Ilhas do Cra vinho, a navegação dos Chineses 
e dos Gares, cm rumas, roías pelo mar Sirgo, caminha pelo interior das terras, 
povos ribeirinhos, et:., tudo com toponímia m javanês. Esse frapiento foi 
copiado por Francisco Redripeg e nele se vê donde vêm os Chineses e os 
Gores, o caminho que cs navios portugueses haviam de seguir para chegarem 
às Ilhas do Cravinho e onde ficam as minas de ouro t bem assim às Ilhas de 
Java e Banda, da noa-moscada e da massa, a Terra de Siâtn, o termo da nave¬ 
gação dos Chineses, anotando o motivo por que eles não vio mais top. 

O mapa perdera-se com a «Flor do Mar», mas o piloto e Pero de Alpoím, 
que o tinham visto, tudo poderiam explicar ao rei com a ajuda daquele frag¬ 
mento—conclui a carta de Albuquerque, 

Foi naturalmente essa cópia parcial da carta do piloto j&nivfa que forneceu 
a elementos para a viagem i China de Tomé Pires, em 1517. 

Esse mapa, segundo o testemunho de Albuquerque, continha de forma sín* 


<») Ds fatia, m mMmmm a rafem <jac & Armada és Oam M tacada p#te wa piim 
ertetâl, mm f* et® «pte F*is> Paralti», teatsda atira p»h ms fswsí, «I artstar a Cesta 
Otítesta! da índia. Tkma tepis f*a» 0 M, CMMwaá», sté m fiar ã entrada te temi, que 
d»n para tesdsar em Calmii. - IStta te J. OJ. 
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tética, num documento só, toda a ciência cartográfica oriental e ocidental ner. 
íeitamente actualizada para o tempo. 

Por aquele mesmo Tomé Pires se sabe também o quanto os portugueses 
aproveitaram da ciência, de experiência feita, dos roteiristas asiáticos quanto 
a ff. 158v da Suma Oriental diz: 

«Se falando nestas ylhas de Junto com Bandam (Banda) fôr afastado dos 

pilotos, eu nom so culpado por q nisto me cometo a quem lá foy Yisto 

tenho sabido por mouros, por suas cartas que muytas veses vi». 

Para se fazer um a ideia da influência recíproca das duas escolas da mari- 
nharia em contacto e da influência que os roteiros, compilados pelo Katíb-i-Rumi 
exerceram na Cartografia e na Hidrografia portuguesas dos mares orientais’ 
recordemos com que técnica náutica os nossos pilotos entraram pela primeira 
vez no índico, e qual aquela que praticavam os seus camaradas orientais: 

arábicos, persas, indianos, para não falar dos malaios, javaneses e chinas 
que, provàvelmente, eram apenas práticos de pequena e grande cabotagem, de 
navegação entre ilhas ou entre ilhas próximas e a costa. 

Qmnto a esse primeiro contacto é preciso não esuuecer a o pinião, sobre 
a antiguidade na prática do nmr da parte dos pilotos orientais, que os nossoe 
formaram, logo que penetraram no índico. 

Assim, Duarte Pacheco Pereira (1505-1508) n 0 capítulo 3.°, livro 4.» do seu 
«Esmeraldo», diz: 

as quaes (armadas) foram enviadas com muita gente & tam bem 
haparelhadas como as primeiras & muito melhor com que conquistou e cada 
dia conquista os índicos mares e asiáticas Ribeiras; matando deftroyndo & quey- 
mando os moiros do cairo & darabia & de meca & outros moradores na mesma 
índia & na frota que o trato da pedraria preciosa pérolas e espefiaria com sua 
naveguaçam por longua antiguidade de oytocentos annos & mays poffuiam; ...» 


DA MARINHARIA OCIDENTAL 

Problema fascinante seria conhecer o que os navtpdaiw portupua—cria¬ 
dores, indubitávelmente, de um* ciência náutia e cartográfica que « manteve 
ramo escala e documentação, pr w»m ditar, toíct ® exclusiva até q uas e 
à segunda metade do século XVIII—ficaram devendo aos navegadores orien¬ 
teis depois de dobrado o Ctba de Boa Esperança t atingido o Já esperado con¬ 
tacto com os pilotos da Costa tia Zeng i Costa Oriental), do Canal de Qomr 
(Canal de Moçambique ou de Madagáscar) e dos mares índia® nrifen t wis 
e orientais. De história corrente colhwe apenas a informação que se refere te 
tmolm que o Gama encontrou nu mios do piloto que meteu em Meliodt Mas 
depois cai o pano e é como se naqueles maré nunca ninguém ante tive&fe 
sabido navegar e como se os portugueses inventassem, de pstaçto original 
e espontânea, simples produto da sua prática, indivídua! e da sua descoberta 
operosa, todas os roteiros marítima do Cabo aos confins do Mar Vermelho, 
ao índico Oriental e aos mares da China e do Sul. 

Sem desdouro para a sua alta e indiscutível capacidade mâríntein»®, não 
deve ter sido nada assim, neste critério empolado que bem fim a um épico 
mas que aflige o tom senso e o senso comum. 

Os navegadores portugueses, evidentemente, aprenderam tudo o pe os pilo¬ 
tos mouros, persas e indianos sabiam sobre hidrografia, roteiragem e navegação 
naquela mares, esquivando-se modestamente a inventar ou a aprendê-lo com 
as quilhas dos seus navios, de uma forma sistemática e porfiada. Simplesmen te, 
e sem demora, com uma vivacidade, um oportunismo, um sonso náutico do p asma r, 
deram-lhe forma actualimda, prática e mais completa, passando ao cftnMto 
cm à pauta de desenho esses conhecimentos e esses roteiros, aplicando-lha os 
princípios da ciência de experiência feita, em mais de meio século de navegação 
atlântica. 

Praticava-se através do Indico e dos mara do Oriente uma navegação com 
tradição secular ou possivelmente milenária, se atentarmos no que foram as 
velhas civilizações asiáticas, em contraste com o Atlântico, onde ela ®e fada 
francamente em pequena cabotagem, «do necessário até que de lá lhe viesse 
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o uso da vela para a sua caravela (“). São esses elementos tradicionais que 
o Mohít, e outros roteiros anteriores e posteriores do índico, tardiamente, mas 
com evidente interesse histórico para o crítico moderno, registaram e codi¬ 
ficaram. 


Os nossos navegadores da era de Quinhentos, segundo parece, não andavam, 
positivamente, à procura de algo de num para espantar as gentes e o mundo, 
em busca da fonte lendária para rejuvenescimento de qualquer fidalgo em via 
de cair em caquexia senil. Milha após milha, surgidouro após surgidouro, cabo 
de terra após cabo de terra, eles foram reconhecendo um caminho, que por’ força 
havia de existir, para chegar a um objectivo geográfico determinado. Tal objeo 
tivo nem da massa ignara era desconhecido, porque andava na lenda e nos 
contos que desde longos tempos toda a gente na Europa ouvia contar à lareira, 
e dele missionários, traficantes, aventureiros e até embaixadores já tinham dado 
notícia suficientemente minuciosa; O que era necessário era ir lá por mar, pelo 
caminho mais económico. 

Mas para isso o essencial não consistia em navegar apenas. Irapunha-se 
a condição necessária de evoluir da prática restrita de quase exclusiva cabo¬ 
tagem do Mediterrâneo e do Atlântico Norte, para a navegação do mar largo; 
a de resolver o problema do ponto no mar e o não menos complexo da mano¬ 
bra a contornar os ventos gerais, bem diferentes da simples e pouco rendosa 
operação de bordejar contra ventos ponteiros; o problema de os dominar quando 
sistemàticamente contrários ao rumo direito. 

E isso fez-se e conseguiu-se em longas décadas de labor paciente e ininter¬ 
rupto, mas não teve, nem podia ter, a retumbância de ir à procura da índia 
por um caminho que a técnica cosmogrâfica ao tempo já desaconselhava por 
mais longo. Por acaso, foi-se esbarrar com terras desconhecidas ou quando muito 
envoltas numa vaga nebulosa de fantasia e de lenda, qu e se entrepunham 
e tomavam o caminho impossível, mas que, pela inteira novidade da sua exis- 
tência real, não tardaram a manifestar-se maravilhosas de extensão e de 
fartura! 

Era a Antilia, para além das Sete Cidades, cuja situação suspeitada, se não 
já conhecida dos nossos colonos das ilhas ocidentais dos Açores, mas que, pela 
sua proximidade, os cosmógrafos nunca admitiriam como sendo a índia-ou 
coisa que se parecesse com as índias que de longos séculos forneciam a Europa I 
de pimenta e cravinho de cabeça, por intermédio da Ásia Menor e do Egipto 
a, agora, nos entrepostos de Veneza e Génova. 


? ertamente 0 Autor referMa cm especial à rala latina, criação espontânea da navegação 

íár íâtrif '! 8 8 m m meteoro!( ^ a Muittaa, e transplantada pelos Árabes 

pw» as agua» da Europa.-/AWa de J. OJ, 
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Contudo, o uhunento ám§ caminho, por «ate t casual, foi uma sequmria 
da técnica náutica criada, em bases novas pe a experiência ia suprindo, peita 
cosmógrafos assistidos por mareantes do mar largo. Técnica que levas to des¬ 
cobrimento principal; —dos Regtmcntot actuaiizados para as necessidades da 
época e dos objectivos a atingir; da tweepçlo mtronòmlm do mar largo em 
bases e fórmulas práticas; do regime dm vením atlânticos; das volta?, a con¬ 
tornar os gmU, que tornaram possível o regresso tia Mina e levaram o® navios 
portugueses aos Açores, ao Mar do Sargaço e, possivelmente, além, em rota ordi¬ 
nária na viagem de retomo ('). 

Como sequência natural, veio o descobrimento cias ilhas oceânicas, da costa 
da África na parte até ali desconhecida, provàvelmente da América do Sul 
na parte mais saliente nos cabos de Santo Agostinho e S. Roque, onde as pró¬ 
ximas rotas seguidas por Vasco da Gama e por Pedro Alvares Cabral mostram 
que havia já o conhecimento de ir ensacar pelo norte se nlo houvesse, no pri¬ 
meiro caso, o cuidado de um bom ala e larga por leste. 

Depois chegaram, finalmente, ao índico e, percorrido um longo trecho de 
costa e mar desconhecidos, em que se revelou admirável o espirito marinheiro 
e a competência náutica dos pilotos nossos antepassados, manobrando em plena 
corrente de canal que ainda hoje aflige a navegação apesar de muito bem 
conhecida, chegaram ao contacto com pilote mouros, persas ou hindus, batidos 
na navegação costeira e de mar largo, com os seus roteiros gerais e particulares 
registados na memória, a sua técnica de navegação astronômica peculiar, rudi¬ 
mentar mas eficiente. Servindo-se deles e da sua prática, revelaram ao mundo 
como realidade tudo o que era suspeitado ou mal conhecido ou, mesmo até 
de todo ignorado para os ocidentais, produzindo uma obra só ultrapassada pela 
hidrografia inglesa do século XIX. Os roteiros e as cartas, de cunho absoluta- 
mente original, que depois se foram produzindo e publicando em relação aos 
mares atlânticos e orientais, serviram à navegação do mundo inteiro, como 
elementos únicos e suficientes, para toda a superfície do Globo que vai do 
Atlântico e do Mar Vermelho pelo índico ao Extremo Oriente e à Indonésia. 
Até que, mais tarde, por eles orientada, entrou em activídade a hidrografia 
contemporânea. 


È. 


No decorrer da notável epopeia marítima portuguesa, nas obras que nos 
legaram os cronistas primitivos, bem como nas históricas que têm vindo a ser 
compostas no curso «to tempos até à actualidade, abtUHMse, talvez, um pouco do 
termo sdeseobrir», sem que dai advenha, porventura, maior fama ou proveito. 


(") Gago Coutinho—«A Náutica doa Descobrimentos». — íífoís I» as tari. 
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Descobrir, no sentido próprio, consiste em encontrar, por sorte ou em conse¬ 
quência de um processo sistemático de investigação, qualquer coisa desconhe- 
cida, até esse momento, de toda a gente. Pela junção casual de dois elementos 
separadamente inofensivos, descobrim a pólvora; Colombo, à procura da índia 
pelo ocidente, descobriu as Antilhas, cuja existência, possivelmente suspeitada, 
mas pràticamente ignorada, como o era mais concretamente o continente ame- 
ricano, não constituía pròpriamente o objectivo da sua viagem. As ilhas e arqui- 
pélagos atlânticos foram descobertos no acaso das travessias ou no decorrer das 
voltas do mar largo para contornar ventos dominantes C 3 ). Bartolomeu Dias 
deu com o Cabo de Boa Esperança no termo do reconhecimento sistemático de 
uma costa continental, que já sabia ou pelo menos presumia que desse passagem 
para leste em qualquer parte, mais ao norte ou mais ao sul, Mas o que ele 
descobriu, mais pela certa, foi o regime dos ventos do Atlântico sul quando, 
segundo parece e é lógico, se deitou largamente para oeste, a fim de conseguir 
contornar os suestes que lhe eram contrários. 

Para os coevos, portanto, descobrir era, não só achar, mas também reconhe- 
cer, verificar a existência, entrar em contacto com lugares de existência conhe¬ 
cida, dos quais havia notícia por pessoas que lá tinham ido antes. 

Quem no Canal de Moçambique ou nos Estreitos de Malaca entrasse em 
contacto com os navegadores mouros, persas, hindus ou malaios do Índico Oci- 
dental e Oriental, passava a estar em zona conhecida do Globo e limitar-se-ia 
de ai em diante, em reconhecer, segundo as indicações do prático , rotas, barras 
e surgidouros, como se diz em giria náutica, 

As relações das índias e das ilhas do índico com a China por mar eram, ao 
tempo, antigas e, por mar e terra, já Marco Polo por lá andara e tudo minu- 
ciosamente relatara. Contudo, em 1515 chegou à índia uma frota ida de Por¬ 
tugal cujo Capitão-Mor levava o encargo de descobrir a China, depois de os 
portugueses estarem no Oriente havia mais de 15 anos. À frota reuniu-se o navio 
do comerciante Giovani da Empoli, florentino ao serviço português, que, n um 
porto da ilha de Samatra, carregava pimenta para a China. Quando mais tarde 
a viagem se realizou, embarcaram nela, em Malaca, pilotos chinas (Barros). 
Fernão Peres de Andrade, era linguagem corrente, não la de forma alguma 
descobrir a China, como lhe fora mandado. Ia apenas estabelecer contacto com 

a China e ver como a China era sob o ponto de vista dos interesses políticos 
e comerciais (“), 

(“) N6o pretendeu certamento o Autor, com esta afirmativa d» sua inteilstente dialéctíea, 
«Mtar a hipótere de a existência dos arquipêiagos atlânticos, como Madeira e Açores, ter sido 
«inecida antertormente às «voltas do mar largo» a que aiude, pata seguir Gago Coutlnho.-ftf. 

' Wda « Autor põe com clareia o problema do significado que em ciência 

i** * atia ’ utr 80 wcto *> Cobrir, afastando de ves Interpretações e conceitos me- 
ranwnte HtruArtos.-Wota de J. OJ. 


O ENCONTRO DAS MARINHARIAS 


«Por mires nunca dantes navegados...» íepopett famosa, invenção genial!) 
foi o descobrimento do Atlântico: da foram de pilotar navios em toda a sua 
enorme e variável extensão; de lhe contornar os venta dominantes, nas gran¬ 
des wltas que todo o mundo aprendeu; duma mm arte de navegar, que per¬ 
durou durante séculos até que o vapor suplantasse a vela; o roteirar e hídro 
grafar quase todo esse mar, que jamais navio algum sulcara, dispondo, de prin¬ 
cípio, apenas da técnica rudimentar náutica em uso no estreito lago mediter¬ 
râneo; e fazer o mesmo em termos ocidentais em relação aos mares, às costas 
e às ilhas infindas que, por seu Intermédio, surgiram aa mundo europeu para 
além do Cabo da Boa Esperança. 

* 

Antes de prosseguir, ocorre uma observação e uma pergunta a todo o ponto 
legitimas: -Teriam sido os roteiros árabes matriz inicial para a obra dos 
roteiristas portugueses dos mares orientais ou, pelo contrário, teriam estes con¬ 
corrido para a composição de algum daqueles? 

Porque, de facto, os roteiros, por exemplo o «Mohits, foram compilados 
e escrita em 1554, quer dizer, 56 anos após a primeira viagem de Vasco da 
Gama à índia e 13 depois de aparecer o mais moderno dos admiráveis trabalho® 
náuticos de D. Joio de Castro, quando o domínio naval e comerciai português 
estava em pleno apogeu nos mares orientais. 

Primeiro que tudo vejamos, em rápido esboço, possivelmente incompleto 
mas suficiente como razão de ordem, a actividade roteirista gerai e, em especial, 
a que diz respeito aos mares orientais, durante o lapso de tempo decorrido. 

Das primeiras navegações, circunscritas ao Atlântico, nada existe escrito. 
Os pilotos ao tempo tinham boa memória e guardavam para si o que muito 
lhes custava a aprender e o Estado o muito que lhe convinha defender, visto 
que a navegação, quando não em corso, teve sempre a sua intervenção directa. 
O mais antigo documento que aparece, naturalmente copiado de um Livro de 
Roteirar, decerto existente ao tempo, foi o registo impresso pelo livreiro ger¬ 
mânico Valentim Ferdinand (Valentim Fernandes nos nossos cronistas e his¬ 
toriógrafos de todos os tempos, 1506*1508) de uma espécie de roteiro que acaba 
no «Cabo Formoso» (delta do Niger). A descrição da primeira viagem de Vasco 
da Gama à índia, a viagem do Descobrimento do Caminho Marítimo para 
a índia, feita por um seu tripulante, não é pròpriamente um roteiro, como pouco 
acertadamente se lhe tem chamado até à sua última publicação em fotocópia 
original, mas simplesmente um relato, com aspecto de diário mais ou menos 
regular das circunstâncias em que a grande aventura se realizou, mais sob 
o aspecto descritivo geral do que pròpriamente náutico e profissional, que nem 
mesmo tem, aparentemente, a pretensão de assumir. As suas descrições, por 
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vezes preciosas para o estudo técnico da viagem, são de um passageiro com 
vagares que mais se interessa pelos exotismos das terras visitadas e não de um 
marítimo profissional empenhado na navegação. Se não fosse a indicação do 
repiquete à Serra Leoa e a referência como que a medo às «oitocentas léguas 
em mar», nada nos diria mais, sob o aspecto náutico, do que o suficiente para 
dar o devido desconto a certas fantasias dos cronistas, em regra, nautas de 
poltrona e escrevaninha ('*). 

O Esmeralda de Duarte Pacheco Pereira, publicado em 1505, essa já uma 
obra técnica de acentuado jeito profissional, não vai além do Rio do Infante 
(Great Fish River). 

A técnica náutica portuguesa na era de Quinhentos, evoluída da simples 
navegação estimada do Mediterrâneo, através da experiência acumulada, síntese 
simbólica de toda a actividade marítima nacional coeva, atingia já uma per. 
feição larga e suficiente ao tempo do seu contacto com a náutica oriental. 

A navegação pelo mar largo, contornando os ventos gerais, utilizando 
a Polar para determinação da variação da agulha e o Sol para a da latitude, 
por meio do astrolábio ou do quadrante e dos respectivos Regimentos—que os 
havia também para várias estrelas, tanto do hemisfério norte como do hemis- 
fério sul-, a arte de cartear pela resolução tabelada do triângulo para deter- 
minação do ponto estimado ou «de fantazia» utilizando o Regimento das Légoas, 
ofereciam aos mareantes portugueses meios incomparáveis para a época e para 
a navegação de longo curso, tal como se praticava ao tempo. 

Quando os portugueses começaram a dedicar-se à vida marítima intensa 
com as suas navegações atlânticas, primeiro costeiras ao longo do prolonga¬ 
mento marroquino da costa portuguesa, mas, sem tardança, de alto mar, por 
virtude da ciência náutica de experiência feita, a qual lhes ensinou que 
o segredo do regresso e consequentemente da possibilidade do avanço para o sul 
estava na derrota indirecta pelo largo, a contornar os ventos contrários domi¬ 
nantes, os métodos de navegação e o material de observar, conhecidos através 
dos pilotos do Mediterrâneo, atingiram um notável grau de desenvolvimento. 
Em primeiro lugar, a navegação pelo mar largo fazia-se já por observações astro¬ 
nômicas e, então, era a Estrela do Norte (bucal de Buzina, Ursa Menor), depois 
o Boi e, ao cambar do Equador, o Cruzeiro do Sul, que forneciam elementos para 
a latitude geográfica. Directamente pela altura da primeira, dado o devido des¬ 
conto ao seu afastamento do pólo, e por intermédio de uma fórmula simples 
quando se passou a utilizar o Sol, visto o instrumento de medir alturas se não 
adaptar a bordo fàcilmente à observação de estrelas. 

(") Dtend» «em repus, r>io teve o Autor, nsste eoncdto restritivo, intenção de o genmlimr 

ZSTZÍ í^f 6 ' AlSW ’ COm ° JoSo d * Bmm > P» amo o mie citado, nunca 

! s 0atr03 ttnham e nâo eram ignorantes em matéria de 

uavegaçao.-Wcrfo de j, o,f. 


tude, fornecia também um ponto de referência para o rumo e para a determi¬ 
nação da variação da agulha de marear, havia já de há muito compostos os 
Regimentos da Polar, Regimento das Horas da Noite, Regimento do Norte, 
destinados a satisfazer a necessidade de determinar a latitude logo que a nave¬ 
gação principiou a progredir para o sul. 

Preferido o Sol, por maior facilidade de observação, surgiram os Regimentos 
« Altura do Pólo pelo Sol, cujas bases vinham já dos Líhrm dei Saber de 
Astronomia de Afonso X de Castela, que igualmente foram adaptados ao serviço 
do mar. O Regimento da Declinação do Manual de Munich, citado em 1505 
por Duarte Pacheco Pereira, rapidamente evolucionou através do Regimento 
de Évora, do Limo de Marinharia de João de Lisboa, de André Pires, até se 
chegar às tábuas solares náuticas, sem esquecer o Almanach Perpetuum de 
Zacuto e, mais tarde, o sábio Pedro Nunes com o seu Tratado de Deíensam da 
Caria de Marear (1537). Cerno a publicação se fazia tempo apreciável depois de 
pastas em prática as noções adquiridas, é de presumir que tudo isto ou, pelo 
menos, a sua maior parte estivesse em uso quando os navios portugueses entra¬ 
ram no Índico. Pelo menos os Regimentos eram de prática normal. 

À medida que a navegação se aproximava do Equador, principiou a afogar-se 
no horizonte a Ursa Menor e surgiu, arrimado ao pólo oposto, o Cruzeiro, pri¬ 
meiro descortinado por Cadamosto, que o viu, com seus mareantes portugueses, 
das alturas da barra do Gâmbia, em Junho de 1455. Mais tarde, a «Cruz», que 
Mestre João, da Armada de Cabral, descreve na sua célebre carta de 1 de Maio 
de 1500, deu também lugar ao seu Regimento, recurso, para o hemisfério sul, 
idêntico ao que a Ursa Menor constituía para o hemisfério norte, embora com 
maior afastamento do pólo:—Regimento das Horas da Noite, Regimento da 
Altura do Pólo. 

Para a orientação no mar havia a Agulha de Marear acertada pela Estrela 
do Norte, que João de Lisboa só depois, nas suas viagens à índia, adaptou 
a Instrumento de Marear, com as suas 32 quartas referidas aos quatro pontos 
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cardiais como origem, o seu «nordestar» ou «noroestar» determinado pela obser¬ 
vação da Polar. A existência do Desvio da Agulha-já referida por Colombo- 
e a sua correcção mais tarde (1538) por D. João de Castro, foram estudadas 
e entraram na prática corrente da navegação. 

As Cartas Nauticas vinham já dos tempos remotos sob a forma rudimentar 
de Portulanos, sem qualquer sistema coordenado que não fosse a rumagem 
em teia por vezes confusa. O portulano-normal para o Mediterrâneo e o Mar 
Negro era do século XIII, mas a carta plana rectangular vinha de tão longe 
como o ano 100. Da composição dos Regimentos provém, já em forma regular 
e com escala de latitudes, a Carta de Marear, As primeiras foram compostas por 
algum célebre Mestre Jãcome? Eram instrumentos que se iam construindo 
e alargando a par e passo que as navegações progrediam e nos quais, por fim, 
se tornou possível marcar um ponto e traçar uma derrota. 

A Balestilha, já conhecida em 1342 pela versão latina da descrição feita pelo 
judeu catalão Levy Ben Gerson, só em princípios do século XVI foi utilizada 
pelos portugueses. O seu primeiro contacto com os «Tavolões» ou «Tábuas da 
índia» data do encontro em Melinde com o primeiro piloto oriental que Vasco 
da Gama ali meteu para a travessia do índico. Tanto um como o outro destes 
instrumentos dá a altura do astro indirectamente por uma relação geométrica 
cuja origem, afinal, está no «dedo», no «polegar», na «isto oriental. 

Quanto ao Ponto no Mar, em uso no Mediterrâneo sob a forma exclusiva¬ 
mente estimada, teve entre os nossos mareantes, por virtude dos seus processos 
diferentes de navegação astronómica, uma modalidade mais perfeita. 

Mas todo este rápido progredir na técnica de navegar era acompanhado por 
outro, não menos importante; na de manobrar os navios conforme os regimes 
normais de ventos reinantes nas várias zonas oceânicas. Procurava-se-lhes o jeito 
de forma a contorná-los quando não de feição, segundo regras prevalecentes 
até à actualidade, em rota indirecta ou ao feitio da monção, aproveitando-lhe 
a fase mais favorável. 

Ganhar barlavento de bolina, com o aparelho redondo das naus ou mesmo 
com o latino das caravelas a bolsar, era impraticável na navegação oceânica (“). 
A solução foi-conhecida a permanência e o regime dos ventos gerais-, a orde¬ 
nação das voltas, em bolina folgada ou a um largo; -a da Mina ou do Mar 
de Baga; a de Oeste, para dobrar o Cabo de Boa Esperança. 

Estas duas técnicas em conjunto, a primeira, a da navegação astronómica, 
fundamental para a realização prática da segunda, completadas pelo conheci¬ 
mento prévio dos elementos coligidos dos roteiros e das conhecenças hidrográ¬ 
ficas locais, permitiam alcançar o porto de destino com segurança suficiente, 

(”) O problema das caravelas com «o latino a bolsar» foi objecto de acesa discussão entre 
os saplentes Gago Couttnho e Quírlno da Fonseca. Moura Bros segue Gago Coutinho. Mas eram 
convincente o» argumentos de Quirino. — (Nota de J. o.). 
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E.ra assim que os navios na voita da Mina atingiam a coita portugum e, nela, 
o porto do destino na viagem de regres». E foi mm que Vasco dg Garoa <*»' 
gou ao Cabo de Boa Esperança, depois de ter deitado «aoo iégoai em mm 
para oeste, tem ao largo da Costa Africana, cuja aitm Bixtoloneu Dm rtgls- 
tara tia sua viagem de descoberta a costear. Era como se jâ ao impo iom 
ronhendi a existência da costa brasileira, a tuja babugem é cie presumir que 
tenham passado, orientada a bordada de modo a nào se deixarem ensacar ao 
norte do Cabo de S. Roque, como se jâ se soubesse da sua existência, da sua 
forma geográfica e das correntes que nele incidem. Se não iom o «piquete 
a Serra Leoa, aconteceria aos navios do Gama o mesmo que há poucas décadas 
ainda, mas em p.eno florescimento da navegação â vela, se deu com a ©lera 
«Pero d'A3enquer» em viagem de Lisboa para a Costa Oriental Africana, que « 
viu e reviu para conseguir remontar aquele Cabo, que demandou muito pelo 
norte. 


Quanto a roteiros, nada nos ficou até à primeira viagem de Vasco da Gama 
à índia, porquanto o relato dela existente é, como atrás se disse, mais um «Diário» 
do que um instrumento de náutica aplicada. Nenhum piloto, desde Dlogo de 
Azambuja, passou a escrito —que se saiba—, o que os navegadores oceânicos por¬ 
tugueses aprenderam em longas décadas de navegação até atingirem o Cabo, 
ou por egoísmo profissional, ou, possivelmente, por discrição imposta pela polí¬ 
tica logo de princípio adoptada ("). 

Só mais tarde, já no século XVI, apareceram os primeiros roteiros que, 
com as primeiras «cartas» ao tempo desenhadas, perduraram até ao princípio 
do século XVIII. 


Contudo, bastante devia haver registado, logo de principio, quanto a roteiros 
propriamente ditos, pois que o «Livro de Rotelrar» do impressor Valentin Fer- 
dinand, de 1506-1508, não é, de facto, mais do que uma colectânea do que ao 
tempo se conhecia ao longo da costa da Guiné até ao delta do Niger. O livro 
de rotas d e João de Lisboa (1514) repete» e vai depois ao mesmo ritmo até ao 
Cabo Guardafui. O EsmeraMo de Duarte Pacheco Pereira, anterior a este 
(1505-1508), é um roteiro atlântico da Costa da África até ao Cabo, enquanto que 
o Livro de João de Lisboa abrange um espaço mais vasto, desde a América do 
Sul aos Mares das índias . 


Os roteiros incluídos no fim do Livro úe Marinharia não serão todos da 
autoria de João de Lisboa. Provàvelmente foram produzidos depois de decorrido 
mais de um quarto do século XVI; mas os que são pròpriamente da sua autoria 
multaram certamente dos primeiros contactos dos navegadores portugueses com 
os pilotos árabes, persas e hindus, práticos do índico e dos mares da China. 


‘ . "7 : autor outras hlpót<sfis admissíveis, como a de náo haver ainda a norma 

esaalásíica de traduiir em escritura * conhecimentos da vida pritlca-ou m«mo de náo saberem 
10(508 03 mareantes, escrever correctamente. — (Nota de J. O.). ' 
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O ENCOHTRO DAS MARINHARIAS 


Foi só com D. João de Castro e os Pimentéis, se bem que ainda em navegação 
«sob indicações do prático», como é natural, que os roteiros apresentam um 
cunho independente e original: “aquele que depois se tornou clássico na lite¬ 
ratura náutica europeia. 

A extensa relação de Roteiros e Roteiristas portugueses só numa data relati¬ 
vamente tardia apresenta um início concreto, pois que dos primitivos navega¬ 
dores:—Azambuja, Bartolomeu Dias, Pêro de Alenquer, etc.—nada ficou por 
escrito, t apenas de presumir que os primeiros registos se começassem a fazer 
em Lagos à volta de 1482, quando da construção do Forte da Mina. Foi certa¬ 
mente desses «Livros de Roteirar» de autores anónimos que Valentim Fernandes 
(1506-1508) copicu o seu registo que acaba no delta do Níger (R. Formoso). 
O Esmeralda (1505) vai até ao Rio do Infante com Bartolomeu Dias, e com Joio 
de Lisboa (1514) até ao Cabo Guardafui, copiando uns dos outros o que Já 
estava anteriormente feito. Os que completam o Livro de Marinharia são de 
1527 ou posteriores a 1527. Vão até ao índico Oriental com o seu Roteiro ie 
Malaea para a Sonda e da Navegação de Maloca para Java, traduzidos e publi¬ 
cados por Linschoten. João de Lisboa deve ter morrido por volta de 1528. O seu 
Tratado da Agulha deve ser d e 1514. Seria por 1518 que foi à índia, na armada 
de Diogo Lopes de Sequeira, de onde parece ter voltado em 1520. Em 1521 e 1525 
deve ter feito novas viagens, sendo neste último ano nomeado Piloto-Mor da 
Navegação da índia e Mar Oceano, como já em 1521 o fora para o cargo de 
Patrão da Navegação da índia e Mar Oceano. 

D. João de Castro foi o Roteirista máximo do seu século. 

Os Roteiros de D. João de Castro são de 1538-1541; o de Lisboa a Goa de 
1538; o de Goa a Dio de 1538-1539; o ão Mar Roxo de 1541. O primeiro narra 
uma viagem à índia em 1538; o segundo a viagem do Vice-Rei D. Garcia de 
Noronha em socorro de Dio em 1538-1539; e o terceiro uma viagem que se fez 
em 1541 partindo de Goa até Suez, «que é no fim e extremidade do Mar Roxo», 
em que, segundo Fontoura da Costa, o autor «evidencia a sua grande cultura 
e o seu espírito de incomparável prático e investigador científico do mar». A des¬ 
crição que faz de costas e de portos é de uma minúcia e detalhe e de uma per 
feição tal que não se lhe pode contestar absoluta e autêntica originalidade. 
As cartas marítimas e em especial as «tavoas» (planos de pontos, que ilustram 
os roteiros de D. João de Castro) já merecem que se lhes atribua o valor de 
autênticos documentos hidrográficos. 

Depois de D. Joio de Castro, só por volta de 1560 começam a aparecer 
Roteiros de importância, como o de Pedro Vaz Fragoso (1560), o da Carreira 
da índia de Vicente Rodrigues (1575-1591) e, finalmente, os de Manuel Mesquita 
Perestrelo (1576), o de Manuel Gaspar (1594), etc., até ser atingida a fase de 
obra perfeita e acabada com Luís Serrão Pimentel (1681) e Manuel Pimentel 
(1699), que reeditou, actualizada num ou outro ponto, a obra monumental do pai. 


# 

Lufe Serrão Pimentel realizou uma compilação, à luz da própria experiência, 
de todo o trabalho levado a cabo no decorrer das duas centúrias anteriores, pro¬ 
duzindo uma obra que serviu, pràticamente, à navegação de todo o mundo para 
os mares orientais até, pode dizer-se, aos meados do século XVIII, e de base 
à confecção de grande parte dos «Pilots» por que se rege a navegação moderna, 
agora enriquecida com os últimos progressos da hidrografia, ao tempo franca- 
mente rudimentar. 

D. João de Castro, Vicente Rodrigues e Diogo Afonso tratam já nos seus 
Roteiros das correntes. Todavia, o primeiro trabalho deste género que se desen¬ 
volve pelo oceano índico é aquele que se contém nos Roteiros de João de Lisboa 
dados à estampa no conhecido Livro de Marinharia. O «Livro de Rotas... de 
Lisboa até à índia e às ilhas dos Açores»... é de 1514 e, sobre ele, escreveu 
Fontoura de Costa, na sua Marinharia dos Descobrimentos, pág. 302: «É possível 
que além de Moçambique se aproveitasse de alguns elementos colhidos nos 
roteiros árabes orais ou escritos; talvez que de começo estes elementos tivessem 
contribuído para a confecção dos roteiros protótipos oficiais de onde João de 
Lisboa teria copiado a parte que lhe interessava». 

Os roteiros que completam o Livro de Marinharia devem ser posteriores 
a 1527. Prolongam-se até ao Índico Oriental: — Roteiro de Malaea para a Sonda 
e o Roteiro da navegação de Malaea para Java. 

Entre os Roteiros primitivos contate ainda o de André Pires, de cerca de 
1530, o qual parece cópia semelhante às do Livro de Marinharia. 

No «Livro de Rotear» do Arquivo das índias de Sevilha encontram-se alguns 
roteiros portugueses da mesma data, incluídos num capítulo com o título: 
—Livro de rotear de Portugal para a índia. 

O primeiro, que ensina a viagem de ida e volta na carreira da índia, é o livro 
do piloto Diogo Afonso, escrito por volta de 1536. É o Roteiro mais perfeito 
da carreira da índia, envolvendo já conhecenças de terras e sinais marítimos. 
È talvez o primeiro que apresenta um cunho de observação pessoal. Este Roteiro 
é referido em 1612 por Gaspar Ferreira Reimão e, desaparecido o original, está 
reproduzido por cópia nos códices de Manuel Alvares d e 1545, os quais contêm 
igualmente um pequeno Roteiro do Mar Vermelho, bem como uma descrição 
da costa oriental da Ilha de Madagáscar e das Ilhas Comoro. 

Contudo, depois de D. João de Castro, só por 1560, quer dizer, depois de 
ter sido dado a público o Mohít, começaram a aparecer roteiros portugueses de 
importância relacionada com o índico, como os da índia de Pedro Vaz Fragoso 
desse ano; os de Vicente Rodrigues, que foi Piloto-Mor da Carreira da índia, 
de 1575 a 1591, reeditados e actualizados até ao século XVm (a Vicente Rodri¬ 
gues se deve a descoberta do Baixo da índia); o de Mesquita Perestrelo, do 
Cabo de Boa Esperança ao das Correntes de 1576; o de Manuel Gaspar, de 1594, 
etc, etc, até aos dos Pimentéis, já nos tempos modernos. 
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Foi também nessas épocas mais recentes que os nossos pilotos da carreira 
da índía > após assíduas viagens redondas, aperfeiçoaram os seus conhecimentos 
práticos sobre o regime dos ventos no Oceano índico, Com esse regime se entrou 
em contacto logo em Melinde, quando Vasco da Gama se meteu à travessia 
daquele Mar em demanda do porto de Calecut, para onde levava mandato e onde 
o conduziu o primeiro piloto mouro que ali encontrou. Conhecimentos, portanto 
recebidos em primeira mão dos pilotos e navegadores orientais, 

No «Roteiro» de Gaspar Ferreira Reimão (1612) explica-se muito cabalmente i|j 
o regime das Monções. O das correntes já anteriormente fora tratado por D. Joáo 
de Castro no seu Roteiro de Lisboa a Goa, por Vicente Rodrigues e Diogo 
Afonso. Foi este Diogo Afonso que em 1536 descreveu pela primeira vez, que 
se saiba, a viagem redonda, per dizer, de ida e volta, entre o porto de Lisboa 
e a índia. Gaspar Ferreira Reimão, em 1612, ainda o citava como autoridade 
na matéria. É considerado o protótipo em trabalhos desse género. Cita o nor* 
destar e o noroestar da agulha de marear e interessa-se por conhecenças de terra : 

e sinais de conhecença, como aves e plantas. Os seus roteiros originais perde- I 

ram-se, mas estão copiados nos códices do piloto Manuel Alvares (1545), onde se ' 

encontra também um pepeno roteiro do Mar Roxo e uma descrição da costa 1 

oriental da Ilha de S. Lourenço e também das ilhas Comoro. Donde se con- ) 

clui pe não foi aos roteiristas portugueses pe o Katlb-i-Rumi foi copiar os ele- f 

mentos com que compôs o seu Mohit, mas que pelo contrário é natural que 
este registe fontes pe aos pilotos portugueses serviram de primeira, original ? 
e valiosíssima ajuda no pe diz respeito às suas primeiras navegações através f 
dos mares orientais e na composição posterior da obra formidável dos seus 
roteiristas, que nao tem paralelo na árdua e longa história do descobrimento 
do mar em pe eles, os roteiristas portugueses, indubitàvelmente foram pio- \ 
neiros e mestres. 

Foi, apetrechados dapela maneira, em sabedoria náutica e em aparelhagem 
técnica, pe os primeiros navegadores portugueses oceânicos se defrontaram no 
índico com a arte de navegar dos pilotos orientais. Não foram, evidentemente, 
aprender com eles nada de novo ou de melhor quanto à arte de navepr. O pe 
encontraram lá foi oficiais preclaros do mesmo ofício com um conhecimento 
completo e detalhado, em grande parte, de todos os mares, costas marítimas, 
barras e portos—pe os Portugueses depois exploraram ou simplesmente pas¬ 
saram a frequentar—, práticos excelentes e mareantes dispondo de processos ,( 
mais rudimentares e menos científicos é certo, mas pe bastavam ao uso corrente I 
na navegação do Mar Alto; e, ao mesmo tempo, roteiros suficientemente deta- llf 
lhados e nitidamente gravados na retentiva dos pilotos locais, quando não regis¬ 
tados em documentos escritos ou grafados. 

O trabalho dos portugueses, posterior à primeira viagem do Gama, quanto || 
à técnica especifica da navegação nos mares orientais, consistiu assim em 


o mcmim das mãíimmsia» h 

actualiar, melhorar e coordenar o que daquela orientais já m bm sabido 
por experiência secular ou roem milenária. Corno ê natural t Intuitivo, * 
português» utilizaram m serviços e m múmdmmlm dm pilotos árabes, penas, 
hindus e malalos, como utilizariam os de outras se outros m msls houvesse. 
Nas suas primeiras explorações « nos seus primeiros contactos c m as novas 
terras e mares, aproveitaranwe úm conherimmtos desses pilotos árabes, nâo car¬ 
tografados em papel ou tela mas sim gravados na sua retentiva robusta, própria 
dg homens primitivos de qualquer raça ou latitude, tob o estímulo da d» 
necessidade, que acompanha a rotina e a luta peia vida, na vida do mar. 

Não foi o caso da volta cia África do Sul e de todo o Atlântico. ctedí 
a Terra Nova até aos confim da costa oriental da América tio Sul, «te tudo 
foi preciso descobrir e inventar sem o reeur» tradicional e corrente la Mtca- 
çõfs do prática. 

Ê evidente pois a influência oriental nt parte cartográfica eu roteiriste 
portuguesa. Os navegadores portugueses andaram pelo Indico Oriental I proaira 
da Ilha do Ouro das fábulas indianas e arábicas e ficaram muito conwnciéos 
de a terem encontrado em frente de Manangkabo. 

No grande pianisíério de Sefeastian Caboto (M44) n&o só se encontram as 
imolas rocomm, das pássaros gigantes da lenda oriental, mkkh, como também 
se nota uma ilha nas proximidades èm Maldivas, í qual m tempo» muito 
antigos um traficante árabe aportou e onde encontroa tinto ouro pe podia 
ele fazer o carregamento completo do seu navio... 

É a mesma história que o roteirista do Mohít conta do mercador do Gtuerate 
pe apanhou e trouxe para a sim terra imensa quantidade de miro d# uma ilha 
chamada Tizam-turai, onde bastava fundir a terra para o extrair. 

Os navegadores portugueses fartaram-se de andar à procura das «ilhas doi 
homens ratos», de que falavam os marítimos mMm e a que se refere mais 
do que uma vez o notável aventureiro Femlo Mendes Pinto, que não podia 
deixar de épater com essa fábula os seus ingénuos ouvintes de Almada, para 
amenizar as verídicas historias que lhes contou. Femlo Mendes Pinto, no seu 
interessantíssimo e notável relato, que só a inferioridade de um despeito soei 
tentou, diminuir alcunhandoo mentirosamente de mentiroso, «prime-!® como 
qualquer nralaio ou cambojaoo e usa constantemente a toponímia m&Ma das 
costas da China, 

Não se deve também deixar de referir que oi portugueses adoptaram um 
certo número de expressões maiaias no que m refere a embarcações. 

Parece reinar entre os erudita; a convicção de que por largo tempo se igno¬ 
rou o que havia para além da Costa do Malabar antes «te os portugueses lá 
terem ido. 

De facto e até essa data, dispunha o mundo ocidental apenas das vaps 
referências de escritores antigo®, da descrição fantasista de Vartbema, que nunca 
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foi além da Índia, do relato muito incompleto e em segunda mão de Ba,w 

* da ff 50 apakomnte ms te « * Hpíetta, que se refere quase tZ 
ramente à parte relativamente pequena que «vto, segundo «T™ 

lume sffle H, da Hackluyt Soeiety <tU Sum 0riem 0/ 

Ora esta afirmação parece nío ser inteiramente justificada e constitui m .„ 
uma manilestaçao da vaidade que em regra caracteriza os relatos das 
turas nacionais ultramarinas, que tanto têm concorrido para o menos cZl 
atribuído, em regra, à sua história. S Cííto 

Antes do seu ingresso nos mares orientais e logo após a façanha de term 
dobrado o Cabo de Boa Esperança,, com que abriram ao Mundo as PortM da 
ndia, e antes de terem entrado nos portos da Costa Oriental Africana e finai 
mente em Melinde, onde embarcaram na sua armada pilotos orientais práticos 
ou instruidos pelos seus ratem», não tardamm „s Portugueses em inteirará 
cabalmente do ,ue havia para o lado de 14 daquela Costa Malabarina, já de 
rnrnto por esses pilotos e roteiristas conhecida e navegada em 
eatensao, Apenas tiveram o trabalho precioso de a «reconhecem, naturalmento 
se» es indicações do prático, de a cartografar e roteirar a preceito para 
a divulgar ao resto da navegação mundial. 

Gago Coutinho admite que o piloto mouro, da primeira travessia do índico 
e Vasco da Gama, conhecia as Laquedivas e o «Canal dos Nove Graus e Meio» 

™m a fltoTr ** ° d ™ C0nhecer ’ depreeníe ” d ™ *» por 14 passaria 
com a frota do Gama porque de facto o conhecia e porque decerto sabia quai 

era a sua altura estelar, a latitude, em termos da ciência náuticmastronáutica 
oriental. 


Tomé Pires, na Sum Oúmtol, terceiro prólogo, começa por dizer que a sua 
obra se divide de acordo com os cursos dos cinco principais rios: -o Nilo, 
o Tigns, o Eufrates, o Indus e o Ganges. Depois diz qu e os cinco livros que 

Tf m a ° bra tratam > 0 !•’. & Arábia até Cambay; o 2’ de Cambay até 
atkal, o 3.“, de Bhatkal até Bengala; o 4«, de Bengala até China; o 5», de 
todas as Ilhas. Tal qual como o Mohlt, que assentou no mesmo critério, nato 
ralmente já bem fixado no espírito dos navegadores orientais, em cuja documen- 
tação, verbal ou escrita, ambos certamente se inspiraram. 

Encontraram-se, pois, os pilotos portugueses, dobrado que foi o Cabo de Boa 
Esperança e atingidos aqueles lugares para o norte, na Costa Oriental Africana 
onde, por informações de Fêro da Covilhã além de outras, se sabia de ciência 
certa da existência de uma regular actividade marítima—em mares sem mis¬ 
tério algum e tendo à mão todos os elementos necessários para o seu reconhe- 
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cimento e estudo no interesse da ravepçlo g ás cartografia. De facto, tób lhes 
faltaram práiiees das ilhas, e passes navegáveis, com cs seus rateiros 
wcrites ou mentais para m levar a toda a parte, até onde â sua curiosidade cu 
o seu interesse % fosse dilatando, à feição ám informei sueessivamente colhidos 
no fim de rada etapa. 

I nasce então uma obra de marinharia» tolo o» arnii notável pg a dts 
curtia, em que * manifesta o espírito independente, swimtdo por ram Já velha 
experiência, dos nossos roteiristas. Nio se Umitaram & copiar. Tomaram para il, 
aperfeiçoaram e actuaiisaram as eoohsmiçfti e es eltaaatw que, de tan ou 
mau pado, lho deram os piloto» arábio», ôcwctatinWh» mm elementos 
âi cíaw conveniência para a Mvepçio. Ao mesmo tempo qm descreviam ca m 
minâtít mires, ilhas e costas, tem irâdualsslô íonèticaraeate par# pcríupês 
m mm árabes, persas, hindus ou matek* que os pilote nulak», hindi», persas 
m arábicos Já, por seu turno, tiniam Mtropiado, quiato nio da m 
língua. Nisto a Imaginação e a versatilidade lusa tiveram largo campo para se 
manifestar. Assim, do Rés NgirM , pr exemplo, fiara» Cato Negrali, porque 
nâo foi talvez um piloto arábico que lha disse o r4nus; da Ràs-uí-Haíâ üsemrn 
Cabo Rosalpte; do Rãs Bírr, Cabo de Rtstel, enquanto íwttms pontes ou 
deram nomes novos pr nio conseguirem conhecer os tocais, oa adaptaram 
os indígenas apenas com ligeiras sdaptaçfe fonéti», algumas de carácter 
regional metropolitano, p&rtieul&rmentt quando os seus autores eram de Alé m- 
•Douro. 

Ouvidas dos práticos as informações relativas aos ventos reinantes para 
a navegação do mar largo, numa ama oceânica m qm, aliás, os do* mtm 
Mlarfâ sSo repartidos em duas monções (estações) tio replarea tm períodos 
de tempo a que pertencem como o são em toda a volta (to ano m gerais ou 
alisam do Atlântico, as travessias to prto do destino podiam km wr feitas 
segundo as regras locais, que nio diferiam fratanentalmente tías dos cama- 
radas da Ocidente, procurando encher as libei das mx&* que convinham, 
segundo o Regimento tradicional, l « regimento esteva tio completo que 
permitia safar com segurança de ilhas Isolados ou agrupadas em arquipélagos 
e parcéis mais ou menos dispomos, ou de bancos, recife © baixte existente no 
caminho, km como romper pelos canais mais conveniente através dos arquipê- 
lagos ou d» aglomerados daqueles mesmos obstáculos à navegação, que acaso « 
interpusessem. Ê o que se dava tm relação ao extenso grupo das Mal divas e Laque- 
divas, onde todos os canais estão marcados pela sua «Unha de igual alturas, icm 
omis&io da necessária referência às ilhas e bana» de pedra ou d© areia mate 
importantes ou perigosos. O mesmo se repete quanto às ilhas Adaman, às Mico- 
bar e aos parcéis do norte de Java, na maior parte *ó mais tote cartografados 
por roteiristas europeus. A minúcia era bastante para «tilfarer um piloto actual, 
quanto mate os marítimo® da época, os quais, fiados na sua audácia e na sorte, 
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nunca perdiam o sentido da máo de Deus sobre a sua, ,„e ia ao leme. Deook 
atingida a costa, cá como lá, era o roteiro, se não escrito, da retentiva do olioto 

ou a navegação segundo as indicações do prático W se metia a bordo ta «2 
hoje se faz. * m quai 

Contudo, em todas as costas, desde o ba «to- Sagara na da Airica do Sul ™ 
da bandar Km na ilha de Madagáscar, até Gudda, no Mar Vermelho, a Onmur 
no golfo de Oman, ã Indochina e aos confins das índias Orientais, princi.2 
mente até à linha que une Brava, na Costa da África, e Singapura, na Malto 
(em que se notam apenas cerca de 10,5 milhas de erro em relação às coordenai 
oferecidas à navegaçao pelas Tabuas de Norte para dois pontos afastados d. 
cerca de W de longitude), a posição em latitude de todos os pontos notáveis 
das costas continentais ou das ilhas suas adjacentes, estava tão middament 
discriminada (intervalos de cerca de 21,5 milhas entre os paralelos 22-,5 norte 
e .• norte e de cerca de 85 milhas entre este e o dos 25" sul), que poura risco 

havia de varar o porto de destino. 

Com a ajuda dos velhos Roteiros arquivados navega-se à vontade por ambas 
as costas do Mar Vermelho, de Gudda (Yedah), porto marítimo de Kaaba de 
Meca, para o sul; pela costa de África até Sofala (situada por eles nas alturas 
de Quelimane), e a Inhaca, consequentemente o Estuário do Espírito Santo 
de que nos dá a «altura» estelar; pelas Comoros e em todo o perímetro da' 
Hha de Madagáscar; por Socotorá e a Costa da Arábia; pelo Golfo Pérsica até 
Ormuz; depois por toda a Costa do Indostão em muitas e variadas rotas; pelas 
Laquedivas e as Maldivas numa boa discriminação de ilhas, bancos, recifes 
e canais de travessia, incluindo o célebre Canal dos Nove Graus. Ao mesmo 
tempo, deixava adivinhar a existência do longínquo arquipélago Chagos; toda 
a volta da Ilha de Ceilão e as ilhas entre ela e a terra firme; toda a Costa Orien- 
al da Península Indostânica, pelas bocas do Ganges, pelas Costas da Birmânia 
do Siao, da Península de Mal» e, depois, pelas da Indochina até aos portos 
do Tonquim; ao Hainan e, possivelmente, até à boca dos tios de Cantão, onde 
está Macau; às dos Yang-IW-Kiang e, mais pata o sueste, pelas Ilhas Orien- 
tais e o Arquipélago de Timor, ao mesmo tempo que se dava pela existência 
e marcação suficientemente aproximada da Formosa, da Coreia, de Bornéu, dos 
Püipinas, das Oelebes, das Molucas e até da Nova Guiné, se acaso é essa a Hha 

Wak-Wak, onde os frutos, como abóboras, caem das árvores para o chão e gri- 
tam:—Wak, Wak... 

Da Austrália pròpriamente dita não falam os Roteiros árabes, se bem que 
a descrição que fazem das Timores (Ilhas Orientais) se adapte períeitamente à sua 
costa noroeste para quem vem de oeste em demanda do Arquipélago, o que dá 
a entender que a costearam antes de nós lá termos ido. Quanto às Filipinas, 
só foram atingidas por europeus vindos por leste sob o comando do capitão 
português Femão de Magalhães. 


o ««Mn© das maiwbaii.» 


Pwte*. pois, ps algum Roteiros tatos ultrapassaram eonridolnimait» 
os portugueses p»ra a época em ps t!« feram coliiià», 

• 

Em 1554 t expansão prtuptst no Oriente jâ s# tinto dilatado atl muito 
próximo dos seus extremos limita, mas sempre «a luta permanente com a rolha 
influência arúbica, circunstância ps eertânwníe » refleciiriâ na aciWdade 
roteirista e canogrtfiea nacional, subsidiária mas Intendente da clássica 
e pirada actividade maura na momo sentido. D* principio, após a primeira 
viagem d® Vasco da Qama, m aetivldate mercantil t, por consequência» as da 
navegação, conontrâram-» em C«Mm, em fa» da opteiçfc teimosa t incomá- 
lilvel do Saaorim de C&iecui, p&te»i*é> dominante na tempo na Costa do 
Mâlâbar. Mus oi horisentes alsifMMMf mm a primei» viapa cte Afonso * 
Albuquerque na Capitania de una Aratadâ p#, ta 1»,» llmitoa a Ir tarrepr 
a Couláo. 

Reconhecido, porém, que foi o carácter ilusório tio p«ter bélico atribuído 
ao Bamorim, por virtude dos espectáculos® êxitos obtidos pr Daarta Pacheco 
Pereira—o que íea perder o medo ao hindu teneroso apensa can um punhado 
de combatentes europeus, em terra e na mar, o hortwate alvpwt. O Regi¬ 
mento de D. Francisco de Almeida (1505) abrangia todo o «paço costeiro qut 
vai de Sofala, na Costa Oriental de África, pela toe» do M&r Vermelho 
e o Golfo Pérsico, até Angediva e Cculâo, tem como um projecto de viagens 
de reconhecimento a Ceilão, Pep e Mato. Yerií!»* que m andava depressa 
em regiões tio dilatadas, pressa apenas compreensível com tose num conheci¬ 
mento satisfatoriamente completo de todas elw, que só podia ser obtido por 
intermédio dos mestres e pilotos empregados na navegação dos vistos mm 
que as ligam entre si, navegação bem conhecida e lârgamente praticada pelos 
pilotos e roteiristas orientais. O objectivo do Regimento era & expansão do 
comércio e a perseguição do concorrente mouro até aos seus redutos mais 
afastados. 

Este plano, delineado pelo Governo da Metrópole e tio ctóo entregue á acção 
valorosa de D. Francisco de Almeida, acatou por «r ntíisado e ultrapassado 
por Afonso de Albuquerque, que em 1507 já atingira Ormuz na sua passagem 
fulgurante pelo Índico Oriental. Antes, ssoclado ora Trisílo da Cunha, domi¬ 
nara porte® essenciais da «mia africana, como Meiinde e Brava, além da, Ilha ; 
de Socotorá, e reconhecera a da Madagáscar. Agora ia ter o mesmo, mas com 
maior e mais independente energia, no Oman. | 

Entretanto, D. Lourenço de Almeida ia a Ceilio, a caminho do Mar da 
China, apanágio de pilotos hindus e maialos, mas ortimente tom conhecido 
dos piloto® mouros—arábicos e persas-do Oceano índico, t então que aparece 
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em força a primeira armada moura resultante de uma coligação em ou. u 
colaborava o Egipto, com a qual D. Lourenço se defrontou valentemente ™ 
Cüaul, acabando por em combate encontrar a morte. O castigo subseouenta. 
mente infligido ao mouro pelo pai em Dio protelou por largos anos a ameaça 
do poderio naval dos que ao tempo dominavam no comércio e na navegação ,i„ 
indico Oriental (»>. s s 00 

Em 1511 Albuquerque apoderou-se de Malaca, chave do comércio e navegação 
da Indonésia e do Extremo Oriente; encruzilhada, como é hoje Singapura da 
todas as estradas marítimas que ligam o índico à enorme e complexa vastidão 
do Pacifico, visitando nesse mesmo ano navios portugueses os surgidouros da 
Eha de Java, até onde, naturalmente, foram conduzidos por práticos malalos 
Aquela acção de Afonso de Albuquerque fora precedida, em 1508, da viagem de 
Diogo Lopes de Sequeira ao porto de Malaca, viagem de reconhecimento, em 
que os pilotos portugueses tiveram, decerto, ocasião de receber Indicações e 'ensb 
namentos dos seus camaradas orientais. 

Ainda nesse mesmo ano de 1511 íoi mandada à região dos Estreitos uma 
pequena frota de dois navios capitaneada por António de Abreu, para o rec* 
nhecimento das Ilhas do Cravo. Levou como roteirista e cartógrafo Francisco 
Rodrigues, que já tinha o encargo de verificar se aquelas ilhas estavam ou náo 
dentro dos limites estabelecidos, em bases geográficas, pelo Tratado de Torde- 
silhas. Esta frota-a que se pode bem atribuir, além de outras, como seria a pro 
cura de especiarias mais fartas e de comércio mais remunerador, uma função 
caracterlsticamente de exploração hidrográfica-, teria chegado até perto do 
Timor Laut, para leste e para nordeste, a Amboino, Ceram e Banda. Mas náo 
chegou até às Molucas, meta a atingir, e que mais tarde seria objecto de forte 
litígio quanto à aplicação do mesmo Tratado, dependente de uma determinação 

de longitude geográfica, para que ao tempo não havia senão meios de grosseira 
aproximação CO. 

Consequentemente à chegada por mar à índia, atravessava-se então nos 
mares orientais uma época de frenética actividade, que a busca de maravilhosas 
nquezas comerciais írancamente justificava, e de que, ao mesmo tempo, a tá» 
nica náutica e a ciência geográfica aproveitavam com largueza. 

Foi assim que, logo a seguir e no mesmo ano em que os navios e o domínio 
português atingiram Malaca, Duarte Fernandes, costeando a península a que 
esse porto marítimo dá o nome, chegou ao Pulo Penang, no Golfo de Sião, 

e Rui Neves da Cunha correu, por seu turno, a costa oeste da th™» 
Península. 
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O KSCOSTBO DA8 MARINHARIAS SI 

Explorada a ttm donde vinham as espaiariM e estudados os mercada 
<k origem onde a prtotira Sm cio respectivo comércio ie havia de realizar, 
m necessário agora ir cariar o caminho aos competidores tevmttoos que desde 
séculos o enaminhivam pra. o Ocidente, por vias diferente e di mais fraco 
dividendo do que aquela que m aeafem de encontrar pela volta do Cato, 
com destino a Lisboa. Xne caminho dividi» pio Golfo Pérsico e pelo Mar 
Vermelho, princlpaimente o Mar Vermelho, que, aumentando o percurso marí¬ 
timo, encurtava o terrestre, levando além disso as caravanas a Alexandria, por¬ 
tanto mais perto de Venem. 

Em 1513 Albuquerque entra no Mm Vermelho, náo panando, porém, das 
Ilhas de Camaran, nm náo deixando de fazer sentir nas imediações das portas 
do Ocidente, o BabfPMandeb, a força da sua energia temerosa. Ma expedição 
íoi precedida, como i de Malaca, do reconhecimento hidrográfico realizado pelo 
mesmo cartógrafo Francisco Rodrigues, que alí deve ter aproveitado largamente 
da milenária experiência moura. Nesse mar de fundos e costas tio convulsas 
que chegava a ser difícil, por veta, navegar por eis asm ser sob as indicações 
do prâlico, comeadamente entre as numerosas ilhas que lhe bordam as margens 
e nas proximidades dos seus porto® e surgidouros, a sim exploração era o que mais 
lhes interessava e náo própriameníe a sua navegação corrida em latitude. 

Depois o mesmo se fez ao longo da costa sul da Arábia, pelo Hadranmut 
e o Oman, onde ainda hoje prolifera o melhor alfobre de mercadores e hospe¬ 
deiros do índico Oriental. E, finalmente, o Golfo de Oman e, te porias do Golfo 
Pérsico, a caminho dos portos da Palatina, Qrrara, onde o tráfego das cara¬ 
vanas já na tempos bíblicos criara a fabulosa riqueza de Salomão. 

Quando Albuquerque morreu, em 16 de Dezembro de 1515, isto é, apenas 
17 anos após a chegada de Vasco da Gama ao Oceano índico, as relações portu¬ 
guesas com os povos ribeirinha, que sô por mar era possível atingir, desde 
o Índico aos mares extremo-orientais do continente euro-asiático, iam até ao 
Pep, Sião, China, Java, Molucas, etc. Desde Malaca até ao Mar Vermelho 
nenhum navio navegava sem um salvo-conduto dos poriupeses. Já em 1513 
Jorge Alvares chegara te proximidades de Cantão. 

E até 1553, ano em que o Kátib-i-Bumi esteve no índico no comando de uma 
armada turca em operações contra os poriupeses, portanto sequestrado do con¬ 
vívio com os seus pilota e roteiristas, a expansão e a actividade marítima lusas 
não pararam. A larga traça, em 1516, Lopo Soro de Albergaria percorre o Mar 
Vermelho em extensão; no ano seguinte Femão Pera de Andrade e Tomé 
Pires vão a porta da China; em 1519, Garcia de Sá vai a Bintang, e Manuel 
Pacheco impõe a autoridade portuguesa em Pacem; em 1520, Diogo Lopes de 
Sequeira percorre o Mar Vermelho e D. Rodrigo de Lima desembarca e vai 
à Abissínia; em 1521, António de Brito vai te Molucas e funda fortaleza em 
Tomate; em 1525, Gomes de Sequeira foi de Teraate ao extremo sueste das Ceie* 
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bes, atravessou o mar da Banda e atingiu, provàvelmente, a Península de York, 
na Austrália, cujos mares assim teriam sido navegados pela primeira vez por 
europeus; em 1526-28, Pêro Mascarenhas vai a Bintang e Pobang; em 1525 
D. Jorge de Meneses costeia a Ilha de Boméu e atinge a Península de Zara- 
boanga, na Ilha de Mindanau, e invema na Ilha de Vaigen, junto à costa da 
Nova Guiné; em 1526, Heitor da Silveira entra no Mar Vermelho e domina Mas- 
suá; em 1540, uma frota portuguesa assolada por um tufão foi dar a uma ilha 
ao sul da japonesa de Riuxiu... Todas estas navegações, por mares, costas 
e surgidouros desconhecidos e na sua maioria complicados sob o ponto de vista 
do exercício da arte da pilotagem, algumas mesmo realizadas em navios e embar¬ 
cações de construção e armamento regional, é nossa convicção profissional que 
foram, pelo menos as primeiras, feitas sob as indicações do prático indigna, 
porque grave falta seria para os seus mestres e capitães andarem a sondar os 
fundos com as suas quilhas ou a demandar portos de destino ao sabor da fan¬ 
tasia. Nós, Oficiais de Marinha actuais, temos obrigação de embarcar o prático, 
em identidade de circunstâncias, incluindo-o mesmo na guarnição do navio em 
certas casos, 

Entre nós, logo que se começou a navegar pelo mar largo, quer dizer, sem 
o auxílio de referências ou marcações da terra, recorreu-se à agulha de marear 
com a sua divisão em 32 quartas ou ventos, referidas como origens aos quatro 
pontos cardiais: —Norte, Sul, Leste, Oeste. Aplicou-se-lhe a correcçlo, bem cedo 
descoberta, do nordcstar ou nmestar, resultante da falta de coincidência do 
norte magnético com o norte verdadeiro, ou seja, da variação da agulha. Só mais 
tarde, já no índico, se deu conta, casualmente, do desvio proveniente da exis¬ 
tência do ferro a bordo, desapercebido quando a artilharia era de bronze e as 
amarras de cabo de linho ou pita, ' 

Afirma-se que a agulha magnética veio do Oriente. Mais remota que a atlân¬ 
tica foi a navegação larga dos pilotos do índico, e mais inteligente e cosmo- 
gráfica a sua designação de rumos estelares, que perdurou tanto como a medi¬ 
terrânea, a qual substituía essas referências celestes por outras terrestres, no 
espaço restrito do Mediterrâneo levantino. 

O nosso NNE, por exemplo, que nestas últimas se chamava Tramontana 
Greco, correspondia para os do índico ao nascer da estrela alfa da Cassiopeia 
e chamava-se Mattdrntís nâqa. 

A noção cosmográfica de Latitude—que para os nossos navegadores era 
perfeita e fundamentada em dados estritamente geográficos, referida já a um 
equador terrestre e definida de início pela altura do pólo, assinalado pela Polar 
acima do horizonte, e depois à do sol do momento da sua passagem pelo meri¬ 
diano do lugar—para os pilotos orientais tinha apenas lugar geométrico de 
todos os pontos da superfície da terra, para os quais uma determinada estrela 
culmina sobre a respectiva meridiana à mesma distância do traço do horizonte 


de mar. Para isso servia a Polar em culminação, pois que ao tempo andava 
sensivelmente afast&dâ do pólo, ou outra estrela da Ursa Menor ou da Ursa 
Maior, de preferência, por serem constelações que esses pilotos tinham sempre 
acima do horizonte, no espaço oceânico onde com mais frequência navegavam. 

E assim, à tabela de latitudes dos navegadores ocidentais, substituíam, para 
ca mesmos efeitos, uma tábua de alturas referidas a determinada estrela, 

Era o claro e translúcido céu do índico que lhes fornecia com segurança 
o® dois elementos fundamentais para a navegação do mar largo: o rumo e a lati¬ 
tude ou altura. Assim como o navegador Incipiente ocidental, para as grandes 
travessias, ia a rumo procurar o paralelo de latitude do porto de destino, 
o oriental procedia da mesma forma em busca- da linha de altura que lhe inte¬ 
ressava para a sua navegação. 

Os portugueses, em vários lugares, foram além dos limites de certos roteiros 
árabes. Assim, quando estes param nas imediações de Gudcta (Jedda, porto de 
Meca) e das Ilhas Dalack, Duarte Barbosa acompanha as pequenas embarcações 
mouras que faziam o tráfego das mercadorias vindas da índia para Suez (Çues 
no vernáculo, Suez na forma espanhola), de onde seguiam para Alexandria por 
terra e de lá para Veneza; fala no monte fronteiro, o Monte Sinai, onde repousa 
o corpo de Santa Catarina, para depois voltar pela costa oriental do Mar Ver¬ 
melho passando por Eiiobom (el-Jambü, Yembo), e porto de Medína (Yath’ríbe), 
na terra do Hajjãs (Hejaz), «onde está sepultado o Mafamede». Na sua viagem 
até ao Bab-el-Mandeb refere-se a várias povoações ribeirinhas de que não falam 
outros roteiros arábicos. Portanto estes nio foram certamente copiados dos 
roteiristas portugueses, apesar de alguns terem sido publicados anos após os 
portugueses terem já produzido trabalho próprio. 

O primeiro que escreveu sobre o índico, e poucos anos após a entrada dos 
portupeses nesse mar, foi Duarte Barbosa, que compôs o seu Livro, natural¬ 
mente, com materiais resultantes de informações colhidas dos pilotos orientais. 

De um salto vai do Cabo de Boa Esperança ao Cabo S. Sebastião; e o editor 
da Hackluyt comenta: —This cape is a little distance north of cape Correntes 
(generaüy known ín medem maps unãer the spanish form Coníenies) which 
t m the farthest point south reacheã by the arab traãers at the time of the 
portugum dimveries, 

Duarte Barbosa no entanto observa, no primeiro Capítulo do seu Livro, que 
os indígenas da região que se estende entre apeles dois cabos não sabem nada 
de navegação nem fazem uso do mar, e que os mouros da Arábia e da Pérsia 
nunca navegaram por eia nem a descobriram pelo motivo de que o Cabo das 
Correntes é multo tempestuoso. 

O comentador da Hackluyt diz que Duarte Barbosa não conhecia de expe¬ 
riência própria aquela costa, cujo contacto só deveria ter tomado, provàvel¬ 
mente, em Sofala, 
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Contudo, aquela noção de que os pilotos arábicos nada < 
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Sofala, a antiga, e, portanto, a moderna, deve ter tomado o nome da refilo 
em que está (terras baixas), assim como Zamzibar tomou o do grande trecho 
da casta oriental africana que até lá se estende, o Bm Zer.g fZsng Barri, e por 
isso é de admitir que a actirnl Sofala não corresponda exactamente à Çoíala 
de Duarte Barbosa e do Mohit. 

Duarte Barbosa diz depois que, navegando 40 léguas, pouco mais ou men os, 
em direcção a Moçambique, se encontra um grandíssimo rio, o Cmma, que 
é o moderno Zambeze e de localização replarmente certa 

Seria ali a Bala dos Bom Sinais , a moderna Quelimane, onde havia outro 
estabelecimento mouro para o tráfico do Zambeze até 170 léguas para o interior. 

Mas o estabelecimento mais importante de todos era o de Angoya, 140 léguas 
para o norte do Zambeze. 

Depois de Angoche, Duarte Barbosa cita Moçambique, cidade moura. Os auto 
res orientais mais antigos (Mashdi cerca de 943, Idrisi, Ibn Batuta) nio se 
referem a Moçambique, ilha sem água nem condições de vida própria, fronteira 
a um continente habitado por tribos negras hostis a qualquer penetração estra¬ 
nha, em que o negócio principal havia de ser o dos escravos. A ilha de Moçam¬ 
bique deve ter sido ocupada por traficantes de Quiloa depois de Ibn Batuta por 
lá ter passado tl330). O Livro de Duarte Barbosa chamarlhe Mombiquy que, 
como Moçobiquy, corresponde mais aproximadamente à pronúncia com que os 
indígenas ainda hoje dizem esse nome. 

A seguir a Moçambique, Duarte Barbosa refere-se a Kilwa, a Kilwl do roteiro 
de Yâküt, e Kulm do recta-pronúncia Ibn Batuta. Ibn Batuta achou Mm uma 
terra pobre, com casas de madeira, e Duarte Barbosa também nlo faz grande 
espanto ao referir-se a Kilwa. 

A seguir, toca em Mombaça, deixando para depois Mafia, Zanzibar e Pemba. 
Mombaça é um dos mais antigos estabelecimentos árabes na Costa Oriental, 
mas só é citada por Idrisi em meados do século XII. Mas’üdi não lhe faz qual¬ 
quer referência, mas Duarte Barbosa encontra ali um porto excelente e uma 
cidade próspera. 

Depois refere-se a Melinde, onde Vasco da Gama tomara um piloto hindu 
para a travessia do Índico e a aterragem na Costa do Malabar. Idrisi já em 
1150 falava de Mtíinãí, ao tempo ainda não ocupada por árabes, porto utilizado 
apenas para a caça e para a pesca, Ibn Batuta nio Ma em Melinde, qut parece 
só ter adquirido importância depis de Vasco da Gama pr lá ter feito escala 
e no trato com os prtugueses. 

É depis destes prtos que Duarte Barbosa se refere a Pemba, Mafia e Zan- 
zibar. Depois, ao rio Juba, Mogadoxo, Afum, pequena aldeia moura, o Guardafüi. 

De uma forma geral a geografia de Duarte Barbosa ajusta» perfeitimente 
ao roteiro Mohit, apnas se notando discrepância quanto ao limite saí das 
navegações dos pilotos orientais, que tudo leva a concluir que ultrapassaram 
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o Cabo das Correntes, pelo menos até onde a costa ofereceu um mamiflco 
surgidouro com interior a explorar e para além do m a costa se retralTrid" 
sem abrigos e, em todo o ponto, hostil, até ir entacar com a ocidental n 
Poroue Madagáscar era conhecida de tempos remotos pelos pilotos oriental.' 
nsto que só por mar se lá podia ir. Mashdi (cerca de 943) di-nos a maúl 
antiga referência a essa ilha, a que dá o nome de Kambalü. F® depois viagem 
de lá para Sohar, no Oman. Idrisl chama-Ihe Al-Komõr. Nos escritores antigos 
á uma certa confusão com as actuais Comoros, mas é provável que o nome 
abrangesse todo o arquipélago de que elas, com Madagáscar, faiem parra f 

“ * 0 Mom “ m Ma a propriedade a expressão «Gusr (amd. 

P ago) Qomrj, abrangendo nela todo o sistema Madagáscar-Comoros mas 
dando valores da latitude em islm estelares que abrangem toda a ilha de 
Madagfccar até ao seu extremo sul e de um ponto, pelo menos, no continente 

Dá a impressão de que os conhecimentos dos pilotos orientais acabavam 
de facto pelas alturas da Inhaca. Se o livro áíoftií fosse copiado dos portugue¬ 
ses, traria naturalmente pontos da costa do Natal até ao Cabo que, se lhes nlo 
interessava a eles, despertaria a curiosidade erudita do autor. No extremo sul 
do Oanal de Moçambique nada havia que interessa» aos mercadores mouros. 
Santa Luma e a actual Durban eram apenas lagunas interiores com com rai 
cagao ocasional para o mar. O que é hoje Fort Hirabeth e outros surgidouros 

serram apenas um Interior limitado de perto pelas escarpas abruptas do pia. 
nalto sul-africano. 

Para as pilotos mouros a costa da África acabava ao sul da Inhaca a esqui- 
var-se vagamente para o su-sudoeste. Bartolomeu Dias descobriu para eles a volta 
do Cabo , que ficaram a saber que existia, mas nunca utilizaram nas suas nave- 
gaçoes, que se mantiveram contidas no espaço índico oriental e ocidental pelas 
servidões do Mar Vermelho e do Golfo Pérsico. 

Por outro lado, Duarte Barbosa diz que o Bab-el-Mandeb era um lugar na 
entrada do Estreito, que servia, por assim dizer, de Estação de Pilotos para 
a navegaçao no Mar Vermelho, onde todos, incluindo Afonso de Albuquerque 
os tomavam. Albuquerque chamou-lhes robães e como robâo em língua arábica’ 
quer dizer Capitão ou Mestre, por aqui se vê o alto conceito em que ele-que 
entre várias competências possuía também a de bom marinheiro-, tinha os 
«práticos» que metia a bordo dos seus navios, em águas e em paragens des- 

Cra S i POr flli serem os mares, e muito pejados de 

as ilhotas, que havia necessidade de tomar piloto no Bab-el-Mandeb 
(Babu’l-mandab ou Portal das Lamentações). 

tm d8 5118 Mperléncla P«“». o Autor, multo navegado nesta regiáo, 

dTlndto com o auaÍLo 7 ““ f* 1 *" d ° conheciraento « ue 08 ***« Criara da continuidade 
oo mau» com o Atlântico, pelo contomamento duma ponta.-(Nota de J. O.). 
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É que o prático a bordo é necessário em qualquer mar sem carta nem roteiro, 
sempre que a navegação implica com passagens perigosas ou barras desconhe- 




lessem à aventura onde houvesse quem lhes pilotasse o caminho. Metiam piloto 
no Mar Vermelho como o meteram por toda a parte, desde o Canal de Moçam¬ 
bique até aos mares da China, do Japão, das Molucas e das Ilhas Tímores, só 
deixando de o fazer quando e onde os seus pilotos, roteiristas e hidrógraíos 
aprenderam, com os práticos locais e por si, o bastante para fazerem obra pró¬ 
pria, o que não tardou—e perdurou. 

Afonso de Albuquerque, na sua primeira expedição a Ormuz, parece que nlo 
meteu piloto, mas fez uso de uma carta que lhe deu um piloto mouro, em 
Socotorá, companheiro e amigo de um seu colega daquele porto. Essa carta 
teria servido a Afonso de Albuquerque para poder dispensar o recurso a pilotos 
locais e assim ter vantagem no investimento ao cobiçado porto, com escala 
por vários surgidouros intermédios—que de contrário não poderia ter utilizado, 
a não ser com grave risco para os efectivos da sua frota—como por exemplo 
Kuriat, na foz de um «wadi» que dá acesso aos contrafortes das montanhas 
próximas para o lado do interior. 

Duarte Barbosa fala também em detalhe da Ilha Camaram (Kamarân), ao 
mar da costa arábica do Mar Vermelho, um dos portos de escala que Albuquer¬ 
que teve de tomar à força para poder ir mais longe naquele mar. É interessante 
notar que, no seu longo cruzeiro, Barbosa vai até Dalaqua e Maçuà, que dão 
serventia ao «Reino do Prestes João»; faz referência a Çuez e passa por Aden, 
cabo Fartaque, Çocotorà, Dhofar, Xaer (Esh-Shihr), Char (Sürz, ao norte do 
Râs-al-Hatd); na Costa do Hadramaut; até ao reino de Ormuz, na Arábia, que 
se estendia desta região pelo Oman e os estreitos de Ormuz, até à zona sul 
do Golfo Pérsico. Assim descreve em detalhe Calayate (Kalhât), Terve (o Tibi 
de Ibn-Batuta), Dagino (wadi Dâghmar?) Curiate (Keriat), Masquate (Maskat), 
Çoquiar (Sohar), Roçaque, Mael, Profame, Julfar, etc., nomes que em grande 
parte se não encontram nos arábicos, por desconhecidos ou, mais provàvel- 
mente, por de somenos importância. E já por aqui se manifesta a pecha nacional 
de estropiar os vocábulos da toponímia vernácula, que se dilatou por toda 
a nossa vasta cartografia e pelos dizeres dos cronistas louvados em informações 
de segunda mão, deturpações que nem sempre se baseiam em discrepâncias foné¬ 
ticas regionais, como aquelas a que se refere Hümmerich (”). 

Prosseguindo, Duarte Barbosa dá ainda notícia de todos os portos, ilhas 
e arquipélagos a que se referem os roteiros e o regimento de alturas estelares 

(*) A deturpação verbal, que o Autor aponta à nossa toponímia histórica, acrescentada recen- 
temente pela deturpação do vocabulário oficial, toma Irreconhecíveis muitos nomes geográficos. 
0 facto tem merecido censuras aos geógrafos e historiadores estrangeiros selosos pela genuinidade 
da exprasáo, — fWota de J. OJ, 
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dos autores orientais, passando por Cambaia, as duas Costas da índia aquém 
e além Ganges, pelas do Sião e da Península de Malaca, pelas ilhas de Samatra, 
da Sunda, Java e Timor, Banda, Molusas, Celebes e Bornéu, por Champá na 
Cochinchina, pelas Costas do «reino» da China, de que nada viu mas de que 
teve informação de mouros e de pagãos, informes bem vagos, na verdade. 
E finalmente, segue pelas terras dos Laqueos (noutras partes também chama¬ 
dos Gores), nome em que se transformou o chinês Liu-Kiu (antigo Lu-Chu), 
que actualmente é o do longo rosário de pequenas ilhas do sul do Japão, mas 
que, ao tempo, se aplicava também, segundo parece, às ilhas fronteiriças ao 
continente chinês, desde a Formosa até ao Arquipélago Japonês. Especialmente 
quanto à Ilha Formosa, refere-se-lhe por vaga informação. Mas o Mohít, por 
exemplo, vai também até lá e mais longe ainda, visto que parece atingir 
a Coreia, ou antes, atinge-a de certeza. 

Várias, indirectas e incertas são muitas das descrições de Barbosa de algu¬ 
mas dessas terras, como se dá por exemplo com a Ilha de Boméu e outras da 
Indonésia para além da Samatra, descrições que o seu autor não poderia ter 
redigido senão por informações de mercadores e pilotos orientais, os quais, evi¬ 
dentemente, precederam os «descobrimentos» e lhes foram mesmo base neces¬ 
sária. Esses informes, referidos a regiões mais remotas, não ultrapassam, porém, 
os limites por exemplo do Mohit, que também não conhece nem o Japão, nem 
a Nova Guiné, e que sòmente parece ter ultrapassado os portugueses coevos 
no conhecimento da Austrália, se bem que aparentemente, sem dar por isso. 
A admitir-se a nossa conjectura, os pilotos orientais teriam confundido o relevo 
da costa noroeste da ilha-continente, pelo seu parcelado de aspecto insular dis¬ 
perso, com um prolongamento para o sul da longa cadeia de Ilhas Orientais, 
ou Timores, a cujo extremo mais remoto (Timor) iam buscar o precioso sân¬ 
dalo. De outra forma se não explica, repetimos, a distribuição de linhas de igual 
altura estelar, tão dispersas para o sul quando referidas aos pontos espalhados 
com franca orientação de leste, quando no resto, e de uma forma geral, elas 
são tão aoeitàvetoente exactas mesmo em relação às necessidades da pilotagem, 
no longo decorrer dos séculos que se seguiram até muito próximo da era actual. 
Aqueles chamaram «Timores» à Costa Noroeste da Austrália. Com igual ino¬ 
cência Colombo chamou «índias» à Ilha de Cuba, com que sem querer tropeçou, 
na sua fácil corrida transatlântica para Oeste. 

Mas comparando o Mohit com os roteiristas portugueses seiscentistas, che¬ 
ga-se à conclusão de que os segundos, se, como é natural, se serviram inicialmente 
dos pilotos orientais e das suas indicações, trataram logo de fazer obra própria, 
não só nas partes por eles descritas mas também noutras trabalhadas e reco¬ 
nhecidas por sua iniciativa, seguindo novas rotas não subordinadas à costa 
marítima ou ao paralelo de «altura»—como é por exemplo a de Goa—, direito 
ao Cabo Guardafui e Mar Vermelho. Não sómente ampliaram o detalhe hidro- 
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nillco como acrescentaram sondas; deram novas conhecen 5 as; marcaram cami¬ 
nhos conforme o caria da mmçto, (tovegmío * «»»i! jm Onm; m mo* 
m ie março, Mo de Lisboa); coordenaram pontos por latitudes em graus 
rdisttaias em léguas, em euuivaléncias às iste de altura estelar e aos mm 

dos camaradas orientais, etc. , .- 

É o que se verifica comparando quaisquer roteiros comuns relativos a regiões 

visitadas recentemente por portugueses, e havia séculos pelos pilotos mouros, 
como por exemplo a da costa sul da Arábia, entre Aden e Ormuz. 

Seria absurdo admitir que os mareantes portugueses, após terem dobrado 
o Cabo de Boa Esperança H e atingido suficiente contacto com os orientais, 
não tivessem o primeiro e elementar cuidado, para quem anda nas lides do 
mar, de meter pilote ao demandar fundeadouros propícios e de embarcar prático 
das costas e dos mares ao longo dos quais haviam de navegar, para o exacto 
cumprimento da sua missão. O encontro estava previsto e marcado nas instru¬ 
ções, possive lmen te em Sofala, de que em Lisboa havia notícia tão certa como 
a havia de Calecut, porto de destino da frota do Gama, Para esse potentado 
levava Gama embaixada com endereço certo, ao longo de uma costa limpa 
e segura normalmente, apenas prejudicada pelas fortes correntes de canal, que 
aliás a navegação, muito à revessa da costa, até certo ponto evitava, Não preci¬ 
savam de forma alguma os nossos mareantes de inventar, de descobrir o que 
já era conhecido e sabido, Tinham apenas que o reconhecer, que o explorar, 
e depois, aprendido tudo o que os práticos mouros, persas, indianos, malaíos, 
javaneses não conseguiram ocultar-lhes, hidrografar, cartografar, roteirar nessa 
obra admirável que perdurou até há cerca de dois séculos. 

Tudo de novo, e então de uma forma tècnicamente perfeita e original, fize¬ 
ram-no eles no Atlântico, com a ajuda de pessoas versadas em astrologia e náu¬ 
tica vindas do Mediterrâneo Ocidental, de mareantes e aventureiros oriundos 
dos velhos empórios comerciais do Mediterrâneo médio, que ao mesmo tempo 
fomesía colonos e donatários para as ilhas atlânticas recentemente achadas 
ou ocupadas. 

Dessa actividade nasceu o levantamento das costas de um e outro lado do 
Atlântico Sul, pela África e pelo Brasil; a localização geográfica das ilhas des- 

(®) A ligaçio do Atlântico para o Indico, mais próxima do que na realidade está, é mais velha 
do que o mais velho mapa que a humanidade produziu, sendo mesmo, até à confusão estabelecida 
pelo desenho de Ptolomeu em que a África era cortada antes do Equador, padrão, gerai: 

-Amaximander, suposto primeiro mapa do mundo (611-646 a.O,), tem, em disco, a Europa 
e Ásia abrangendo até ao Mar Vermelho e Arábia; 

- Deraócritas (450-360 a.C.) apresenta o mesmo desenho, mas em rectânguio, até á índia; 

- Dichaearchus (362-294 a.C.), apresenta configurado idêntico; 

* 4 COnt ° rna a áírÍCa Pela aUUra da Ar4bÍa 6 6Stende ' Sê até à índla 

- O Mapa romano de Juiius Caesar, da Geografia de Estrabão (19 a.O.), é idêntico O de 

™ - * - s 
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cobertas em plena vastidão desse mar imenso; o estudo—que só teve paralelo 
e continuação nos princípios do século XIX, nos trabalhos de Mathew Fontalne 
Maury e nas suas Pilot charts— do regime dos ventos gerais, de que resultou, 
cora uma prontidão surpreendente, ser-lhes possível cruzá-lo sob vela em todos 
os sentidos pelo traçado inicial das grandes voltas. Tais eram a do Sargaço 
para o regresso da costa da Guiné a Lisboa; e a do Sudoeste para o Cabo de 
Boa Esperança e a outra metade do Hemisfério Oriental. Aqui nunca houve 
práticos nem pilotos nativos. Foram eles os primeiros. Nem os africanos nem os 
americanos sabiam ir muito além da linha do baixamar de águas vivas, 

Agora, dobrado o Cabo, penetrado o índico de navegação milenária e muito 
mais antiga mesmo do que aquela que os Escandinavos reivindicam quanto 
ao Atlântico Norte—o índico das velhas civilizações asiáticas, do antiquíssimo 
comércio das coisas preciosas através dele de há muito conhecidas pelos ociden¬ 
tais e cujo tráfego marítimo, indispensável a esse intercâmbio comercial, esteve 
sempre em mãos de gente oriunda de povos de cultura superior e milenária- 
mente mais velha do que a europeia— outra coisa não havia a esperar que 
não fosse ir encontrar lá uma rotina náutica mais ou menos perfeita, mas que 
permitisse um tal tráfego e um tal intercâmbio. 

Nem o aproveitamento dos seus práticos ficava mal aos nossos primeiros 
navegadores de além-Cabo que, procedendo diferentemente, falseariam o bom 
senso e a prudência que são apanágio da gente do mar e que lhes permitiu tor¬ 
narem-se famosos. 

É de espantar que se estranhe, como coisa imprópria de um «descobridor» 
que se preze, o «meter piloto», como aconteceu, por exemplo, no caso da «Via¬ 
gem de Descobrimento das Ilhas das Especiarias» realizada após a tomada de 
Malaca, ean meados de Agosto de 1511, quando Albuquerque despachou com esse 
objectivo, antes do seu regresso à índia em Dezembro desse mesmo ano, uma 
frota de três navios do comando de António de Abreu. Das suas tripulações 
faziam parte 120 portugueses, 60 escravos para virarem às bombas e dois pilotos 
indígenas. Evidentemente, as Ilhas das Especiarias, a sua posição e o caminho 
a seguir para lá chegar, indo de Malaca, não eram novidade de espécie alguma 
senão para os portugueses, que nunca lá tinham ido, mas que, por seu tomo, 
vieram depois dizer à Europa como isso era e se fazia. 

De que utilidade seria toda a ciência de pilotagem dos pilotos portugueses, 
que faziam parte das guarnições da frota, para «descobrir» qualquer coisa cuja 
existência e posição se ignorasse? Mas supondo que era conhecida a existência, 
como era, mas não a posição, poderiam realmente ir lá ter os pilotos «descobri¬ 
dores» após afanoso trabalho de pesquisa, cruzando o mar em todos os sentidos, 
até topar com o objecto almejado. Mas para quê, se os pilotos e práticos indí¬ 
genas levariam lá os navios em rota batida? 


o km; um Ho 


A documento rifla d, xm, m mía mm „„ mtm & 
<jue pelo «sor e peto deulhe útil, nio «a nraiplo M pre(toJom; 

cos Pilotos orientais, a qi»m tatava. pmvàvelame, ma à nuiorL ta oi- 

da * * *** "* “ «*» *■ «*. * 

Quando os Roteiro. Mm forem complM», até tóBr 

colheu os materiais necessários para a tareia ©c » propôs, ji multo tratai)» 
íont produzido pêlos rottòristw poftuiwMi» 

Nota-se, porém, que os roteiros portugueses ni 0 rio além de Mídia, 8ama- 
ira, Java, Maluco e China, enquanto que os roteiros teilw, o Mohü, por mm- 
pio, se estendem até à Coreia, 1$ Ilhas Timor, às últimas Sita putíiu m 
confins do Índico Austral. Nalguns casos, como quando ss lata & &m indo- 
chinesa e chinrn, há a impressão de que o tumo e o português toam buscar 
as suas informações à mesma fonte, com a diferença dg a do turco m nuIS 

detalhada e estar acompanhada ãu «altura» leopMim dos pratos « dos 
portos principais. 

Ê de presumir que, quando andou peio Indico e coligiu elementos para a sua 
obro, Sidi-Ali-Ben-Hussein utilizasse informações portuga», mas índuNltal- 
mente a sua grande massa provém âm documentos orais oa mútm ãm m . 
vegadores arábicos, persas e indiana, portadores da titóiçlo secular que, nato 
raimente, serviu de base e de primeiro ensino sos mvtgidors e reitiríslM 
portugueses que, logo em Melinde, começaram por utilizar, coa» ê natural, 




A prova de que o Mohü pode ser considerado como representante aatên» 
tico do estado da arte de navegar e da ciência náutica que os portugueses 
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Portanto, e por virtude do próprio primitivismo na arte Oriental de nave¬ 
gar, era contraste com a já bastante mais perfeita dos portugueses, e, dado 
que as relações entre pilotos orientais e ocidentais devem provàvelmente ter 
sido, era regra, de desconfiança e de alheamento, é de presumir que o Mohlt 
corresponda ao que os portugueses foram encontrar no índico, quanto a rotei¬ 
ros e arte de navegar e à fonte primitiva de onde saíram os primeiros roteiros 
e de onde evoluíram os restantes. Na certeza, porém, de que o índico e os 
mares orientais de forma alguma constituíram para os nossos pioneiros um mar 
ignoto e todo a descobrir, como o Atlântico Sul e o Norte Ocidental. 

Sidi-Ali deve ter representado, por outro lado, em relação aos roteiristas 
e pilotos arábicos e orientais, o mesmo papel que pertenceu ao Cosmógrafo-Mor 
Pimentel quando coligiu, à luz da experiência própria, o que ao tempo se sabia 
quanto a roteiros e a arte de navegar. 

Que os pilotos portugueses aproveitaram, como é natural, tudo quanto sabiam 
os camaradas orientais, mas que, por seu turno, lhes não transmitiram o que 
sabiam e o que iam aprendendo de ciência e de experiência própria, parece 
ultrapssar os limites mais folgados da conjectura histórica. Mas que ao autor 
do Mohit não eram estranhas as navegações dos intrusos, ao mesmo tempo 
que registava as suas descobertas, reconhece-se quando fixa a latitude do último 
ponto atingido na Costa Oriental Africana pelos velhos roteiristas, provàvel¬ 
mente o porto de Suparc, no barr zeng, identificável com a Inhaca ou, mais 
pròpriamente, com o Estuário do Espírito Santo, onde é o porto actual de Lou- 
renço Marques, escrevendo: 

«Uma «isto» da Ursa Maior: —O porto Kaus na parte de fora da Ilha 
Qumr, depois a enseada Kôrí na parte de dentro da Ilha Qumr, depois o bondar 
Sagara na Costa do Zeng; contudo a gente do Efreng, nomeadamente a gente 
do Portugal, diz que a costa se estende até onde a Ursa Maior, 7 «isbasn ou 
ainda mais, fica abaixo do horizonte .» 

Por concepção técnica «descobriram» os pilotos portugueses as voltas da 
Mina e a do Cabo de Boa Esperança pela costa sul-americana; em consequência 
delas «acharam» as ilhas atlânticas e «descobriram» costas ignoradas entre 
a Flórida e a Terra Nova, depois de inicialmente terem feito o «reconheci¬ 
mento» da costa africana até ao Cabo que, naturalmente, daria passagem até 
às bem conhecidas terras baixas de Sofala. 

* 

A caravela, como é sabido, pelo seu menor porte e calado, além de mais 
fácil manobra, era o navio próprio para a exploração. A nau era o navio tipo 


o gjrcostao im maxmhaiuas 


utilitário para a traüítoeia « como parte! flutuante de gente * guerra, fei 
com a caravela que se explorou e r»nh«« toda t casta d* áfrto até ao 
Cabo e que se achou a «luçlo prática da »fta i& mar togo, p* aferiria cami¬ 
nho to grandes Nam de Viagm, além de 2he ter garantido prèvtamenta, % ti» 
próprias, o regresso à Metrópole. 

Na caravela que acompanhava na exploração do Pacific® 8ul as nra 
«Santa Catarina» e stSibôia», ia «abarcado o piloto Francisco Rodrigues, apele 
a quem Afonso cie Albuquerque. Castanheda, Barre# e Géis atíántetmtnta » 
referem, mas que deixou fama de toa hidrôgraío e cartógrafo áe int tempo, 
e que deve ter acompanhado ss primeiras navegações portuguesas no Indico 
e no Mar Vermelho, A viagem às Molucas deve ter-ee rtalixado em 1111 

Heinrich Winter, de Berlim, no número VI da extinta revim slmago Mundi», 
1949, faz várias considerações sabre o Atlas de Francisco Roárip» ít, 1513», 
que se resumem no seguinte: 

—Francisco Rodrigues foi o primeiro que Introduziu na ortografia «ropeiâ 
o Golfo de Bengala, os Estreitos de Ma!», o Mar da China do Sul, o Mar 
de Java pelas Molucas até Cantão. 

Estas cartas de Francisco Rodripes não * baseiam ram» ímdlçlo de top 
experiência como outras anteriores. O Atlas foi aatedo em 1515, Ora, em 1512, 
ele foi com Abreu e com Serrão na primeira expedição às Motor», mas, por 
efeito de naufrágio, apenas atingiram Banda em 1513. Depois Rodrips fei ao 
Mar Vermelho pr incumbência de Albuquerque, e só voltou 4 China era 1111. 
Portanto, quando compôs o Atlas, curou pr informações e tilo viu eom os seus 
próprios olhos Temate, Tidore, a China e outras terras e ilhas que nele carto¬ 
grafa. Só deve ter visto a costa norte das ilhas de Sunda. 

As suas cartas slo simples esboços, sem mostrarem aquele cuidado carto¬ 
gráfico que era próprio da época. Uma parte das cartea pr ele proctaid» 
mostra um certo pau de observação directa, outra cartas foram compostas 
evidentemente de ouvido, e ainda outras, se bem que com o carácter de cariai 
marítimas, dão uma impressão geográfica inteiramente tatea. Ao mesma tampo, 
intercalam-se nelas prfis de ilhas que lambiam a maneira de representação 
arábica cartográfica, o que se nota de modo particularmente fftfai!# quanto 
às Molucas. 

Foi Rodrigues quem copiou a carta do piloto javanês, a que Albuquerque 
se refere numa das suas «Cartas», a qual mostrara o caminho para a China 
e para as Molucas. 

Ora os cartógrafos portugueses nlo ccBltmâvam áfsBtihtx perfis de Uh&s 
à maneira arábica. 

Pois desenhadas em perfil, ele chamava Samppra a Sinppura e Niquibar 
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to Ni:otare5 ' destan<i ° est “ * M maneta we bem poderiam 5er as m,, 
Adaman. nas 

(Ocorremos a nós notar une no Mohtt parece dar* também a mesma c™. 
fusão. Identidade de fontes?...) 

O mesmo se não dã com as cartas referentes a Java, „ue têm todo o carácter 
pessoal, independente de qualquer influência estranha. 

As do Golfo de Bengala e da Sunda seriara possivelmente esboços de infor 
mações ouvidas a pilotos locais ou, talvez, a portugueses que por lá tivessem 
andado antes. Mas desiste de desenhar as ilhas em perfil, o que os arábicos 
mais tarde acabaram por fazer, se bem qu e a sua técnica cartográfica fosse 
essencialmente pictoríal, se acaso anteriormente não tivessem já alterado o sis¬ 
tema passando para a representação das ilhas em projecção horizontal. 

Grande parte das cartas de Francisco Rodrigues teriam sido cópias de car¬ 
tas de navegação javanesa, que parece terem sido ao tempo obra de mestres na 
arte de cartografar. O próprio Albuquerque disse que, na cópia a que se referia 
na sua carta, os nomes javaneses foram «traduzidos» para português. 

Quanto à construção, as cartas orientais não seriam essencialmente diferen¬ 
tes das ocidentais, por rede de linhas de rumo, pois que da conversa que Vasco 
da Gama teve com o piloto mouro se conclui que este conhecia ou mesmo tinha 
cartas com a mesma estrutura em teia de aranha. 

H. Winter nota também que Francisco Rodrigues foi o primeiro que dese¬ 
nhou a ilha de Madagáscar com a sua forma real segundo a geografia actual. 

Os mapas do Livro de Francisco Rodrigues que o Visconde de Santarém 
reproduziu no seu Atlas e a que o autor do artigo se refere, são em número 
de 26, e de 69 as vistas panorâmicas que o ilustram ("). 

É no «Livro» de Francisco Rodrigues (1511-1513) encontrado pelo intelir 
gente e patriótico investigador A. Cortesão num coãex existente na Biblioteca 

( K ) A extinta revista «Imago Mundi» (Lehrbuch der alten Kartographie), 1839, n. III, pág. í. 
apresenta uma earfca anónima portuguesa existente na Biblioteca Wolfenbüttel, que já fora notada 
por op íus Ruge, mas ignorada por A. Cortesão, a qual seria a carta original portuguesa do 
Oceano índico construída em 1509. 

São mais antigos, mas não com aquela característica particular, o mapa de Paris, c. 1500, 
atribuído por Roncière a Colombo, a carta do Atlântico Norte de P. Reinei, de 1602, e ainda as 
cópias da de Cantino (1502) e da de Canerio (1502 ou 1504). Esta carta abrange pontos essenciais, 
como Jheraalem, Megra, Adem, Mogadoxo, Melinde, Morabaça, Qvíloa, Mocombiq, Çoíala, Cata- 
baya, Calecvt, Melaca; a raaão empregada é a de 17 léguas ao grau e dá latitudes realmcnte muito 
aprox.madas da verdade geográfica, como sejam a do Cabo de Boa Esperança de 35* S. (34a.31'), 
abo das Correntes de 24o s. (24»,07’,3), Cabo Santa Maria de Madagáscar de 28» S. (25».38',S), 
Cabo Amber de U»‘/, UM?',3), Zanslbar de 5° S. (6o.27',7), Cabo Guardafui de 11,5o n. 

Ilha Curla-Muría de 16® N. (17».40') r Dio de 20o,5 (2Qo,40'8), Goa de 15« N. (15o.29',4), Cabo C&moriffl 
de 7°,5 N. (& | >.05',N) etc. Estes números citados pe’o artigo referido interessam ao presente trabalho 
pe a comparação a faser com os defeitos notados nas determinações de latitude por alturas em 
(soas de determinadas estrelas, sistema usada pelos navegadores árabes. 

O autor faa notar a superioridade das latitudes portuguesas em relação às dos espanhóis na 
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da Câmara dos Deputados Francesa, e dado a pátóíco m «Hsdluyt» Í sí ) 

que se lêem os passos que a seguir se tanscrevem: 


n Caminho que fiz com Jobãm Gomei, capitão di caravela para Maqa. 

Este è o caminho que fismm saindo da ilha de Çeiimm tPenx) prs 
Dalzqa. Fomos para oeste qulme kgm ou desmtts fmot iter mm twdo que 
tem tres ou quatro lego as e dois terçm de km de hrçum ., Corre nmomk mtíe 
nu m parte mais funda tem quatro braças e de aki para fatio wí até um 
braça e meia / os baixos neste banco são de pedra e de areia e o mm bsíso é m 
ponta sueste. Observei o sol e achei que es una m qutnse grm de «i- 
Me /Em frente avistamos tres ilhas ao oo noroeste /a cem de dm legm 
e estendem-se leste-oeste muito perto umas das outras Flzemm proa para da# 
e c meio caminho demos com outro banco que tem meia legm ãe cmprOo / e de 
Uirçura cerca de um tiro de peça f Na ma parte wis baixo tm sás broçm de 
fundo f. 

Esta üha primeira tem por marca uma mata âe amrtio tamanho mm 
uma nao e junto às árvores hn uma meada corno a âe Comnm com a «li/e* 
rença que é muito espmdada . Seguindo ao longo deto, depois tk m dobrar 
para o noroeste, ha dois montes de .pedra / Díssmm» o ítobl mouro fo püoto 


América e às do tempo de Diop Gomes * Satra, em que pemotar» se eswçw a determinar 
latitudes por efesmaçó» astronômicas (HfiHM. 

Segundo ele. o traçado da caria apeia-» em Investigaçó* oriftaaU pertipesM c «a tafa- 
maçóes de pilotes artbiccs t hindus e dã-nos tudo o qu* m poriB.it»»** aprenderam M inff» n* 
primeira metade do século XVI. Para os Mos de Mato. and* wstór» m temi» per Wmulo 
im cópia de mapa indígena, a carta parece-se imenso com a to Car.tm 

A dha de Samatra, por exemplo, que está entre 8».»'S e teJSTí. aparece na caria d* Cantino 
entre 4*> e 18> S e nesta entre V>3ff * etc. Pare», portanto, «fundo » mm entender, dete 
jsir-K da critica, que o cartógrafo autor da carta tm qwtto toma também o da carta d» Oaatía» 
m cujo extremo or.er.txl se nota uma espécie * escala em eputefadas» que muito contrasta tm 
a da resto da campoKÇàoi fel levado, na cópia que !«, a adcptar a eqtonltate de t*u ttm 
graus de meridiano, porque atribui a Malaca. por exemplo. cototeda pio M#«f es « Mn to alta» 
da Una Menor, a latitude geográfica d* f® S, quando a m latitude * de >11', 7 S. 

enquanto que aí mesmas ísbei transformadas em valor anfular equiné m tpntfaidiamlt t 
10». U'; â üha mais ao sul to Malária, futr-Ad-du, ¥30$ par» « tOv és alta» da Ur» Monor 
no Mohlt e ao extremo norte da üha d* Samatra 1» S para I ida d» altura da Mu do wmt 
Mohll. A coincidência é de facto estranha cu tom tedes c^iiaí i nwiaa ertp» 

Contudo, o autor do artigo nto admite estreita tento da prí* to vmxtís* to 

carta to Cantino como da desta, á avaUack em poiepiíS «t wfeas d» persas « artweos, 
pote que para o extremo ntl da península to Mato, que «tá «a ««a d* l**/« N, as laUtatoi 
de »'S naquela e d* 16» 8 na carta m (juwtta, «tertomtate * «tor 1» daria a m 
observação astronómica t diferente da conta artbí-ca m l«a a s»a cestíasto, frntn.- 
mente aqueles vatores tom colhidos era Qwfcpwt fonte «Cmnte te q» mfítím pa» a mm- 
poslç&o da MehU. — f<Vo!s do autor). 

(*) o facto de Diofo Oosms (eu JMudm -pw elt) ter u sua Refeçs» m «ttolta w» 
quadrantes, ate na istorts» a condutr quo m rmà» to atado XV « fssdo a nasctaçko íiteo- 
nómica. Ha nunca foi. a aase tempo, m pnesM de wi»!-/» d* J. Gl. 

<») Werta Isucd by th» Hakluit Bedrty: m 6«»i» Oritatal of Tomé fim and tire Booà 
oí Pranilseo Rodrigues- Second Seria, Mo. IXSXIX. IS44. 



72 


C. A. MOURA BRAZ 


mouro) que levavamos que era ali o ancoradouro etc. //De lá fizemos o nosso 
caminho ao noroeste quarta de oeste por mandado do Robam, o piloto mouro / 
Fomos fundear naquela noite em quínse braças por nos ter acalmado o vento ,'No 
outro dia de manhã / encontramo-nos cercados de ilhas, muitos baixos e res¬ 
tingas / Vimo-nos obrigados a levantar ferro por o vento ser muito fresco e pas¬ 
samos todo o dia a bordejar de bolina cerrada /Em safarmo-nos daquelas ilhas 
nos fez Deus muita mercê e quando as deixamos avistamos a ilha de Dalaca 
que demorava ao sul / Arribamos para ela por cima de um pareel de quatro 
dnco e seis braças de fundo mas quando seguíamos a vante até à altura da 
ponta da ilha achamos grande fundo e fomos costeando a ilha que fica leste- 
-oeste até a um ilheo e sempre encontrarmos grandes fundos de vinte até trinta 
braças ü Disse o nosso Robam mouro que haviamos de passar entre o ilheo 
e a terra, Seria sol posto quando estavamos nas alturas do ilheo jj Fomos dar 
de repente em duas braças // fundeamos, fomos sondar no batel até que achamos 
um fundão de sete braças/onde fundeamos a caravela até que rompeu 
o dia //Levantamos ferro e manobramos cm vento oeste bordejando num 
e noutra amura e não conseguimos sair daquele fundão de sete braças, tornamos 
a fundear esperando por vento largo com o qual salmos por um canal de duas bra¬ 
ços de fundo//Deste ilheo até ao porto de Dalaqa a distância é de duas 
legoas / e seis legoas â ponta que dobramos para demandar o funãeadouro na 
ilha de Dalaqa / Á costa da ilha é leste-oeste até ao porto e do porto para deante 
tom a direcção nordeste / 

O fundo na entrada do porto de Dalaqa é de duas braças e meia, tres, tres 
e meia e tudo em bancos de pedra e de areia // No meio do canal ha cinco braças 
e cinco e meia / O canal de acesso é tão estreito que não pode entrar no porto 
nenhuma nao grande das nossas a não ser com o auxílio de rigeíras passadas 
peia popa e o ferro pronto a largar. Dentro do porto tres braças até duas e meia 
e não dâ abrigo seguro . Com o risco de abalroarem uns cm os outrs ha lugar 
dentro ão porto para tres navios amarrados a quatro amarras //O que dizemos 
não jâ por o porto não ser grande mas porque é todo ele cheio de parcek onde 
na baixamr não ha um palmo de agua/je na preamar haverá uma braça, 
pouco mais ou menos //Fora do porto a um tiro de bombarda há quarenta 
braças, cincoenta braças, e è tudo fundo de pedra//O capitão foi a terra falar 
com os mouros /etc./ Perguntamos ao Robam mouro se sabia de algum porto 
na costa da Abissínia, Respondeu que não sabia somente ouvira dizer que ao 
noroeste havia um porto e que levava dois dias a chegar lá. Largamos dali 
e fomos correndo a costa da Abissínia por espaço de nove ou dez dias sem 
encontrarmos barco nm sapato (navio ou alma viva) nem vimos qualquer 
ctHsa que se parecesse cm um porto nm onde o desembarque fosse possível // 
Perguntamos ao Robam mouro pelo caminho verdadeiro que os seus navios de 
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grande porte traziam de Gamaram para Dalaqa e pedimos-lhe que nos levasse 
a ele para o ficarmos conhecendo 1 ' 

Seguindo as ruas indicações voltamos à vista da ilha Dalaça e dali deitam s ao 
caminho de leste ao longo de uma restinga que nos fkou por bombordo e fomos 
demandar as ilhas cm que primeiro topamos Disse o Robam mouro que este 
era o caminho por onde vinham os seus navios de grande porte Assim taw* 
gámos até à noite que se nos acalmou o vento e lançámos ferro em fundo de 
doze / braças até ao dia seguinte em que nos /icemos de vela e avistamos uma 
ilha por nosso sotavento que marcavamos ao lesmeste e disse o Robam mouro 
que ao longo dela era o nosso caminho pela banda do sul mas quando chegámos 
muito a ela o mouro começou a fazer muito espanto porque não era aquela 
a ilha por onde haviamos de passar e foi ferrar comnosco em cima de um 
pareel sobre o qual andámos mais de tres legoas até Irmos dar com as pri¬ 
meiras Ilhas por onde passamos no caminho dali para Dalaqa // Haveis de nave¬ 
gar ao rumo de oeste quarta do noroeste dm legoas até que chegueis ao anal 
e dali deitar ao rumo de oeste, t que este piloto mouro bem quizera escuzar-se 
a mostrar este caminho se o pudera // e assas trabalhou para isso, A mim me 
pareceu que o caminho verdadeiro hade ser feito cm vento de feição tanto 
para navios grandes como para navios pequenos porque nesta rota encontrámos 
desasete ilhas fora grande quantidade de restingas fundo sufo e muitos pareel o 

Este capitulo do «Livro» de Francisco Rodripes revela, numa perspectiva 
profunda e luminosa, a maneira como os nossos roteiristas e cartógrafos pri¬ 
mitivos de além Cabo de Boa Esperança fizeram as suas navegações, os seus 
«descobrimentos» e a sua magnífica hidro-cartografia. 

Prático a bordo, prumo na mão, sondareza prolonpda da alheia até à amura, 
olho na aplha, astrolábio no dedo ao meio dia, iam fazendo reconhecimento 
sistemático e profissional dos mares, costas, ilhas, bancos e baixios, barras e sur¬ 
gidouros, segundo as indicações do prático, verifícando-as a preceito, e, no fim, 
tirando conclusões de utilidade própria e para todos os navegantes. 

Evidenteraente os pilotos arábicos e todos os mais, tanto do Mar Vermelho 
como os do Índico Oriental e Ocidental, temiam e detestavam o novo concor¬ 
rente e não vacilaram, ainda que à custa da integridade do seu nariz e das suas 
orelhas, em iludir e transviar. 

Neste exemplo, colhido ao acaso, vê-se a informação conscienciosa, o engano 
propositado que um espanto boçal procura mascarar e a conina de sombra 
lançada sobre os porte® fronteiros da costa africana, como os de Massawa e de 
Suakin, os pais lhes não convinha pôr em contacto com os pilotos portugueses. 

Quanto à forma cautelosa como os nossos pilotos procederam nas suas 
primeiras navegações, é de notar que tanto Francisco Rodrigues como João de 
Lisboa e o Livro de Marinharia nlo ultrapassaram no Mar Vermelho, mais ou 
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menos, os limites setentrionais dos Roteiros Mohit, as alturas de Gudda, porto 
da sagrada Meca. Mas para o norte, até Suez, por onde a costa desértica não 
tinha interesse para os pilotos mouros, há apenas referência por informação, 
se bem que conforme com a realidade; e quem a deu foram esses mesmos 
pilotos mouros, sem dúvida. 

Ainda, como objecto de confronto e de comparação, é interessante ler a rota 
do Mar da China na versão portuguesa e na versão turca: 

VERSÃO PORTUGUESA—{(Caminho da China »: 

De Malaqa a Pulo Param são cinco jãos e âaui a Pisam oútros cinco jãos 
e de Pulo Pisam a Caryman tres jãos, e de Caryman a Singapura cinco jãos 
e de Singapura a Pedra Branca cinco e de Pedra Branca a Pulo Tynge cinco 
jãos ao rumo de nordeste e, a este caminho, outro ánco jãos até Vioma e Pulo 
Canãor quarenta e cinco jãos ao rumo de norte quarta do nordeste e de Pião 
Candor â Terra de Chmpara, Terra Vermelha, quinse jãos ao rumo de nor¬ 
deste e desta Terra Vermelha ao longo da costa até â Ponta de Berela qatorse 
jãos ao rumo de nordeste e de Berela ao Pulo Contôm dose jãos ao dito rumo 
e de Pulo Contm a Aynam vinte e cinco jãos ao rumo de nordeste e daqui 
a Pulo Contm vinte jãos ao rumo de nordeste e para seguir de Pula Coniõm 
direito à barra de Timom ( M ) has-ãe deitar ao rumo de nordeste e tudo para 
leste para as correntes não te lancem na enseada de Cauchy //» 

VERSÃO TURCA—((Roteiro da Costa de Cin e Mâtín 

As derrotas na Costa de Cin e Mâcín são como segue: 

Primeiro de Singâfur até Banagh onde a Polar está na altura de quatro 
isbas ao N4W, de Banagh até Súrâ onde a Polar està em 4| isbas de altura t 
ao NNW, de Sírâ segue-se o goljo de Kúi onde a Polar está em 41 isbas de 
altura, ao NW4W e de Súrâ navega-se até Sahr-í nau (Vila Nova) onde a Polar 
está em 51 isbas de altura, ao norte de Sahr-i nau até ao Cabo Combósâ mãe 
a Polar está em 5 isbas de altura, ao SE4E, de Cambôsa até Sambê, onde a Polar 
está em 7 isbas de altura, ao NNE, de Sàmbâ até ao Goljo de Kaugi (Cauci, 
Kami) onde a Polar está em 10 isbas de altura, ao NNW e também de Sambá 
para o Porto de Aintm, onde a Polar está em 121 isbas de altura, a NNE, de 
Ainam para a entrada nas costas de Cin, onde a Polar está em 171 isbas de 
altura, a NE (as alturas dadas da Polar só são válidas para o nosso tempo pois 
que a estrela polar desloca-se, como já disse anteriomente, com o oitavo ceu, de 


(*) Uha, d& Ttmom, na barra do Elo de Oeste ou Rio de Cantão. - (Nota do autor}. 
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modo que, com o correr dos tempos, a sua posição muda) da entrada da Costa 
de Cin a costa mfkte subitamente para o sul ao rumo SEÍE, 

Saibam que alí se encmira canhamo, raiscs medicinais, ruibarbo e canela 
fdàr-i cini,—a palavra ndân quer dizer wnorn, portanto, dâr-i dnt è como 
quem diz arvore chinesa). O chamado ((pàitachtl-i cinto, a mais fina porcelana, 
encontra-se em Sahr-i nau e Fagfurí. A loiça mais cara chama-se (iPàitachtn 
(da capital ou da corte) e «Faghjuri» (imperial. Faghfur, titulo dado aos impe¬ 
radores chineses, Filho âe Deus). O chamado uMatábarts® (loiça vidrada } que 
que vem da região de Rúm com frutas cristalisadas è exportado pdo Porto de 
Martabân, na China, e dai o seu nome)). 

O roteiro dos Roteiros Mohit tem mais detalhes, tem mais carácter náutico 
com os seus rumos e as suas latitudes geográficas estelares, os primeiros aqui 
transformados em rumos da agulha, as latitudes expressas em larguras do dedo 
polegar (isbas) de altura da Polar, não esquecendo a noção cosmográfica de 
que a posição desta muda com o decorrer dos séculos. Refere-se a mais portos 
e surgidouros e vai muito mais longe, alcançando as Portas da China, onde 
a Polar está em 171 isbas, portanto às bocas do Rio Azul, do Yang-tzé-Kiang, 
às alturas possivelmente da moderna Xangai, onde só mais tarde os nossos 
navegadores haviam de chegar. 

Reparando bem, os intervalos entre pontos notáveis era isbas de altura da 
Polar estão também mais certos, porque o jco de Francisco Rodrigues, a que 
numa determinada altura Femão Mendes Pinto atribui um valor equivalente 
a três léguas portuguesas, varia na sua estimativa consíderàvelmente. O m de 
Francisco Rodrigues num determinado caso equivale a 9,7 milhas, ao passo que 
c ds Fernão Mendes Pinto é, umas vezes de 3 léguas, outras de 4.5 lépas ou 
seja, respectivamente, 9,6 milhas e 14,4 milhas. O jão que aparece com frequên¬ 
cia nos roteiristas primitivos tem como origem a palavra malaia jãuh (distan¬ 
cia). Femão Mendes Pinto e Francisco Rodrigues parece atribuírem-lhe origem 
chinesa. 

Do exposto pode concluir-se que Francisco Rodripes, se não copiou dos 
roteiros particulares que serviram para a compilação do Roteiro Geral do 
Kâtib-i-Rúmi, certamente curou por informações, em vista da pobreza de deta¬ 
lhes que no seu se nota, e dos erros na estimativa das distâncias, que não come¬ 
teria se as tivesse navegado. 

Entre os primeiros roteiristas portupeses, dois há que merecem referência 
especial, ofuscados como estão por nomes de maior realce, porque assumiram 
um carácter multo próprio e sul generis. 

Tomé Pires deu ao seu roteiro um aspecto mais comercial e político, mas 
principalmente comerciai. Estudou mercadas, produtos e os seus movimentos 
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entre as regiões de origem, pelos entrepostos de permuta, até aos postos de 
embarque. Foi ele quem pareee ter tido a primeira visío da suprema impor¬ 
tância estratégica de Malaca, aquela que devia mais tarde pertencer a Sin¬ 
gapura, já existente ao tempo, marcada no Mohít pelo seu paralelo exacto em 
teta estelares, posição dominadora do Canal, mas vassala e tributária de Malaca. 
Era-como é hoje em dia-o lugar onde se cruzam os caminhos do Extremo 
Oriente, da Indonésia, das índias, do Cabo, do Mar Vermelho; onde loi-e con 
tinua a ser- o encontro do Ocidente com Oriente; onde todas as raças do 
mundo, todas as feições, trajes, hábitos de vida, idtossinsracias, se encontram 

se friccionam, se repelem, se atraem, se entreolham com curiosidade e com 
desconfiança. 

Desse cosmopolitismo de encruzilhada no mundo dá ideia este passo de 
André Pires (P174r): 



me jente he que tratam ê malaq ' E ãe que partidas// 

Mouros âo cairo / Durmuz / parsios / Rumes / turqos / turqujmaes / amenjos / 
estaos / guzarâtes / De chaul / DaDuü / De guoa/Da Regno De daquem/mal » 
bares/E quelijs/mercadores dorixa/De ceilam/bemgalla/Darraquam/pegúus 
lsyames/De quedaa / malaios / de pãoo / patme / camboja / champar / oawchy / 
chim / D a china / lequeus / burneis /luçoes / tamjompura / lane / banca / linga / tem 
myll Ilhas outras / maluco / bamdan/ bima / timor/ mandura/ Jaõa / cumda / 
paümbã / Yamby / tuncall / amdarguer / capo / campar / menamcabo / çiao / Rupat 
/ arqua/dam bata/jerra Do tomjamo / paçce / pedir / Diva //» 


Malaca, e portanto essa preciosa encruzilhada em que já ao tempo dava 
rewkwous toda a navegação dos mares orientais, foi ocupada em 1511. Os nossos 
navegadores tiveram ocasião de sobra para explorar a fundo o seu contacto com 
os pilotos e com os práticos de todos os mares e costas a descobrir (”), 

O passo transcrito de Francisco Rodrigues, bem como outros da Suma de 
Tomé Pires, servem para identificar dois pontos extremo-orientais qu e o Mohít 
podia deixar em dúvida. 

O primeiro desses pontos é Champa ou Campà, centro comercial importante 
na costa do Camboja que nele nos aparece como duvidoso; e o segundo Kausi, 
para que dá três «alturas» cuja correspondência vai desde um lugar na costa 
do golfo do Tonkin até às bocas do Rio de Cantão, em Macau. 

Ê que, afinal, aquele Kausi, que o Mohít pretende localizar, não é um «ban- 
r», ou ugar geográfico definido, mas sim uma região que se estende desde 


os 16181(50 íundadft em wi p ° r w*™** «d 6 n»*», 

u che<mT#m j i 6 9U ! ^ re « ulares cartógrafos nos mares orientais quando os portugueses 

em V, ! SUPW a Carta perdida 110 aFrot ^ la Mar», que Francisco Rodrigues 

em parte copiou, - (Nota io autor). 
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o Camboja até àquele limite extremo provável, do que constituiu um pais 
poderoso, íortemente aperrido, grande produtor de cavalos e senhor de um 
grande e dilatado comércio para a China e para as índias. Porcelanas, tecidos 
de Cambaia, sedas—principalmente estas-, era dali que vinham, como mais 
tarde passaram a vir de Cantão, e, de uma forma gera!, do Sul da China, 

De modo que o Kausi em questão deve ser o Cauchy ou, antes, sCauchy 
chyna» de Tomé Pires e Francisco Rodripes. Era este o nome que se dava 
ao tempo em Cochim à Cochinchina actual «ou Vietnam), banhada pelo Golfo 
de Tonquim. 

As três «alturas» dadas pelo Mohít para Kausy marcavam certamente os 
lugares característicos e predominantes ou a região inteira, como vimos na 
altura própria repetir-se com referência, por exemplo, à ilha Gawa ou à Grande 
Ad&man. 

Esta interpretação é confirmada pelo facto de o roteiro Mohít, era relação 
a Kausi, se referir a um «porto dos mandarins». A enseada que se forma a leste 
da península fronteira à ilha do Hainan, onde se encontra a ilha de Kwang- 
chowwan, pelo sul de Kwangchow, tem ainda hoje o nome de Baía Mandarim. 

* 

Não é nosso propósito—modesto leitor de um texto em línpa estranha 
sobre assunto que apaixona sempre qualquer portupês de cultura média-entrar 
no campo, certamente vasto e de altíssimo interesse, em pe as revelações de 
roteiros arábicos, como o Mohít, possam concorrer para o esclarecimento de 
qualquer ponto obscuro da história marítima nacional na época dos Descobri¬ 
mentos. Contudo, um existe pe nos prende imediatamente a atençlo, talvez por 
vir explicado, mas apenas por hipótese e em resultado de uma intuição náutica 
admirável, numa obra em pe colaborámos na mesma qualidade («Diário da 
Viagem de Vasco da Gama», Liv. Civilização Editora, Porto, 1945), 

Trata-se da parte do caminho para a índia correspondente à travessia do 
Índico de Melinde para Calecut. 

Kopke, Ravenstein, Hümmerich e o próprio Fontoura da Costa, também 
oficial de Marinha, deram dela traçados que estão em desacordo com as regras 
de boa navegação naquele mar. 

O almirante Gago Coutinho, com o seu sexto sentido de velho marujo da 
«Rainha de Portugal», da «Duque da Terceira», da «Pero de Alenper», pondo 
em dúvida que o piloto embarcado em Melinde conhecesse as Laquedivas, pelo 
exame da carta moderna de ventos e correntes na quadra em que a viagem 
se fez, conclui a rota, que não podia deixar de ser seguida (ob. cit. p, 128), rota 
que lhe surgiria naturalmente como certa—e não como hipótese—, se tivesse 
lido o roteiro Mohít. 
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De facto, qualquer de nós, profissionais como o piloto mouro de Meltade 
se fosse cnado e batido nas rotas de costa a costa no índico, enquanto houvesJ 
estalas cmnimpolares a culminar no céu ao alcance do nosso poleçar não 

sesuina outro caminho a não ser o previsto e descrito pelo Almirante Gago 
Coutinho, 

Há simplesmente uma coisa que o estudo do «Roteiro Geral do índico Oci 
dental e Oriental» ,em esclarecer. Dada a vaga conexão com os trabalhos por" 
tugueses postenores, e admitido que ele contém a ciência náutica oriental pri 
mlhva, verificai que os pilotos dos mares orientais conheciam melhor ao 
empo, o índico em todos os seus aspectos geográfico, hidrográfico e meteoro 
gico, graças a uma experiência provàvelmente milenária e a métodos de nave. 
gaçao primitivos mas moivelmente certos, do que os seus camaradas europeus 
conheciam o Atlântico. p ^ 

Todo aquele mar estava roteirado e devassado, desde os portos onde se ia 
uscar ouro, pedra preciosas e escravos negros pela costa do Zeng até aos com 
fins do Canal de Moçambique, desde os arquipélagos orientais que produsiam 
ou comerciavam em larga escala especiarias, sedas, perfumes e também pedras 
preciosas, até aos confins, ainda mal definidos, do m Timor, pelas costas da 
Rirmama, Siao, Malaca, Indochina e China, até ãs bocas dos Rios de Oeste 
e do Yang-tzé-Kiang e ainda por uíoís e arquipélagos austrais, de existência 

muito modemamente marcada, sem utilidade real mas revelando larga nave- 
gaçao pelo vasto oceano. 

Era a partir dos tempos em que as velhas civilizações do Vale do Eufrates, 
das montanhas do Mo, do Vale do Nilo, do litoral da Asia Menor exigiam 
e pagavam bem aqueles produtos exóticos tomados de primeira necessidade ou 
T, países em que esses produtos vieram invadindo a Europa através do 
Hadramaut, do Oman ou das costas do Mar Vermelho. 

O que é real e positivo é que o piloto de Vasco da Gama levou a esquadra 
a Calecut pelo mesmo processo e maneira que qualquer capitão de lugre da 
Ilha Brava, mesmo agora nos tempos do radiogoniómetro e da T.S.F., leva o seu 
navio a New Bedford ou a qualquer outro porto da costa norteamericana. 

Conhecia a distância certa em atro entre a costa da África e a da índia: 
conhecia, com intervalos de um quarto de isto em latitude, todos os detalhes 
de interesse para a navegação draas costas; e, uma a uma, as ilhas, ilhotas 
e aio» das Laquedivas e das Maldivas, não ignorando até que lá muito ao sul 
«Miam mais álb que são as Chages, Sabia, com a latitude certa em isiro da 
o ar, que havia nas Laquedivas pelo menos quatro passos navegáveis sem 
perigo e, entre o extremo sul deste arquipélago e o norte do das Maldivas, por 
dois e um quarto dedos polegares de altura daquela estrela, se abria o Grande 
m aquilo que posteriormente se chamou o Cm1 úos Nm Gnus e Mete, 
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cujo eixo vai bater na costa da índia algumas milhas ao sul do porto que lhe 
fora dado como de destino. 

Tudo Jtio se passava na épo’a do cambar da monção do nordeste para a do 

sudoeste e o Almirante Gago Coutinho começa por dizer: 

eSabemos que a travessia se realizou em Maio de 1498, já com a monção do 
sudoeste declarada, mês este em que já dominavam em Melir.de durante três 
quartas partes dos dias ventos entre sul e oeste, por sudoeste». 

Então o piloto não tinha mais do que deitar ao lés-nordeste, fazer mental* 
mente o cômputo dos zarns a percorrer em função dos que ele sabia da ventos 
que sopravam da costa da África, das Maldivas íDib) e das Laquedivas (Fal), 
na altura em que as Guardas da Ursa Menor, cota oito isbas, dão lugar à Polar, 
que então surge acima do horizonte em condições de se lhe poder medir 
a «alturas equivalente à largura do dedo polepr, com o braço estendido à altura 
dos olhos. 

No caso de a monção ainda repontar a meio do Índico, o que havia a fazer 
era contorná-la pelo sul, sabido que o seu limite ali, era contas modernas, anda, 
em média, por um grau ou dois graus de latitude norte, para depois, mais 
a leste, ir tomar o caminho que ainda hoje levam os navios de vela que do Cabo 
de Boa Esperança pretendam demandar Aden ou Bombaim; ir encher a Polar 
em duas isbas e um quarto, para passar o Pal, cujas ilhas mais orientais estão 
entre 24 e 16 zams da costa da índia e, manobrando igualmente em busca das 
três isbas e três quartos em que demora o porto a atingir, desfechar, a distância 
de pouco mais de zm e meio, com o que actualmente tem o nome de «Caraers 
Hump», nos Gattes. Ê o monte que serve de fundo à vista panorâmica de Cale¬ 
cut, único ponto notável sobranceiro à costa marítima, a que o «Diário» do 
alcochetano da frota do Gama faz referência comparando-o à sua bem conhe¬ 
cida e saudosa Serra de Sintra. 

E o que o Almirante Gago Coutinho deduz com admirável precisão é o que 
o roteiro do Kâtib-i-Rümi plenamente confirma. Os pilotos mouros conheciam, 
sem dúvida, as Laquedivas e as Maldivas, bem como o bart que as separa. Ass im 
como sabiam, de ciência certa, o regime de ventos e correntes do índico entre 
a costa oriental da África e a do Malabar. 





